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Dos planes estratégicos para la defensa de Europa 


Si el Mundo se viera envuelto en una 
111 guerra, se alzarían en este nuevo con- 
'flicto dos coaliciones, diferentes no sola- 
mente en su estructura, sino también en sus 
acentuados contrastes. * 


En el Este, la Unión Soviética y sus saté- 
lites, se encuentran aislados geográficamen- 
te entre la costa del Báltico, el Océano Gla- 
cial Artico y el Océano Pacífico. 


En cambio, los países del bloque occiden- 
tal son los dueños absolutos de los océanos 
y, por consiguiente, de las principales vías 
de comunicación del comercio mundial. Tie- 
nen sobre el Este, una superioridad, econó- 
mica y técnica, que les garantiza la supre- 
macía en el mar y en el aire. 


El bloque occidental es una coalición de 
14 países que tienen en ciertos aspectos fi- 


nes comunes, pero que presentan, en mu- 


Por FERNANDO MARTINEZ VARA DE RE z 
Teniente Coronel de Aviación. 


chos puntos, diferencias sensibles. Esta coa- 


lición lleva en sí lás debilidades inherentes | 


a toda coalición con catorce Gobiernos, ca- 
torce Parlamentos, catorce Ejércitos; mien- 
tras que en el otro lado no hay prácticamen- 
te más que un “amo” y un Ejército. En el 
bloque soviético, todos son rusos 0 rusófi- 
los. Ni Consejos de los Ministros de Asun- 


- tos Exteriores, ni Consejos de los Jefes de 


los Estados Mayores Generales, ni comités, 
ni Estados Mayores interaliados. Las deci- 
siones proceden de Stalin y solo de Stalin, 
lo que les permite actuar con rapidez y por 
sorpresa, y en el terreno de la acción, todo 
ello representa una ventaja considerable. Y 
por si esto fuera poco, de todos los países 
del Pacto, los dos que en el Continente Eu- 
ropeo tienen el mayor número de recursos 
humanos y las mayores posibilidades de or-- 
den material, a saber, Francia e Italia, son 
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también los dos países más gravemente da- 
ñados por la gangrena comunista. 
-El bloque soviético, además, aunque téc- 
nicamente inferior, posee la ventaja numé- 
rica de sus efectivos humanos. Según un 
cálculo hecho el 13 de septiembre de 1952 
por. el Departamento de Es- 
tado norteamericano, los 
efectivos de la Europa Occ1- 
dental se cifran en dos mi- 
llones de hombres frente a 
los cuatro millones de la 
Unión Soviética, más un 
cierto número sin especifi- 
car pertenecientes a los Ejér- 
citos satélites, 


Dispone la URSS .de 175 
Divisiones, de las cuales un 
tercio está mecanizado 0 
blindado. Su aviación cuen- 
ta con cerca de 25.000 avio- . 
nes y su Flota submarina 
es la primera del mundo 
con más de 300 unidades con 
todos.los adelantos modernos. * 


En. un conflicto armado 
entre el Este y el Oeste, los 
soviéticos apoyarían su es- 
trategia en primer lugar en 
la superioridad numérica de 
sus efectivos terrestres, con 
los que tratarían de conquis- 
tar, lo más rápidamente po- 


sible, y por tierra, el mayor número de ba- 


ses aéreas, terrestres y navales. 


Pretenderían la conquista de Escandina- 
via, de los Estrechos de Skagerrat y de 
Kattegat, de Europa Occidental y de la costa 
del Atlántico; tal vez de Gibraltar, de los 
Dardanelos y de Suez, así como también del 


Golfo Pérsico, mientras que otras fuerzas. 


crearían dificultades a las potencias Occi- 
dentales en Asia Oriental. 

¿Qué estrategia empleará el bloque occi- 
dental para defender a Europa de la inva- 
sión roja? 


NEUITRALIZGOO 
POR PORBZRAZO 
CON LRDHIECIHESS 
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En las conferencias secretas habidas re- 
cientemente, para tratar de este asunto, en 
el Cuartel General del SHAPE en París, no 
se ha llegado a un acuerdo definitivo, a pe- 
sar de que las reuniones han durado meses. 


La estrategia a emplear frente a los ata- 
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Fig. 1. 


Plan francés: Resistencia en el Rhin, con posteriores retira- 


dasi si fuese necesario. 


ques soviéticos depende de como: se exami- 


ne el mapa de Europa. 


La defensa puede basarse en líneas o en 
zonas. 


En el primer caso, el plan consistiría, fun- 
damentalmente, en resistir a lo largo de los 
grandes ríos que corren desde el macizo 
terrestre central al mar, es decir, el Elba, 
el Wesser, línea Yssel-Rhin, línea Somme- 
Mosa y el Loira; 


Si se organiza la defensa en zonas habría 
que considerar el macizo montañoso de Jos 
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Alpes, el reducto menor de las Ardenas, la 
península de Dinamarca y las bolsas coste- 
ras protegidas por líneas acuáticas a lo lar- 
go de las costas del Norte de Alemania, el 
Canal de la Mancha y Holanda. 


Al unir a estas consideraciones geográfi- 
cas—que ya de por sí sugieren dos estrate- 
.gias totalmente- distintas—la inevitable di- 
vergencia de intereses nacionales y los di- 
versos y opuestos criterios a la forma de 
desarrollar la guerra futura, surgen dos pro- 
yectos estratégicos para la defensa de Euro- 
- pa designados con los nombres de “PLAN 
FRANCES” y “PLAN SPEIDEL”. 


“Plan francés” (fig. 1.2) 


La Organización de Defensa de la Unión 
Occidental; predecesora de la NATO y del 
SHAPE, formada por Francia, Inglaterra y 


el Benelux y presidida por los Mariscales 


Monigomery, y De Lattre de Tasigny, pro- 
-clamó en 1949 que forzosamente todo ataque 
ruso debería ser detenido en la línea del 
Rhin. ' 


En realidad la organización no contaba 


con fuerzas suficientes para cubrir. esta lar- 
ga línea fluvial y si los soviels hubieran 
desencadenado un ataque en aquellas fe- 
chas, los Ej ércitos Occidentales hubieran te- 
nido que atenerse al plan de retirada de 
De Lattre, que suponía retroceder a través 
de Francia hasta llegar a los puertos de 
evacuación del Atlántico y del Mediterrá- 


neo. 


Cuando el General. Eisenhower se hizo 
cargo de la Jefatura del SHAPE, heredó la 
antigua estrategia de De Lattre, pero a, me- 
dida que fueron aumentando las fuerzas de 
esta organización, fué también aumentando 
la necesidad de un nuevo estudio estratégi- 
co, que cristalizó el pasado otoño en un 
plan inconcreto y vago, llamado “Emergen- 
cy Operating Plan”. 


En este Plan, se preveían algunas accio- 


nes de resistencia en Alemania, para inme- 
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diatamente retirarse tras la línea Yssel-Rhin. 


Esto—en teoría—daría tiempo a la movili- 
zación de las reservas francesas y su entra- 
da en acción. En realidad había muy pocas 
perpectivas de poder contener el ataque ruso 
en esta linea. 


Si esta primera línea Yssel-Rhin fuera 


rota, los ejércitos occidentales emprenderían 


una retirada rápida y motorizada a través 
de Francia. Se establecería una segunda lí-. 
nea de resistencia en la formada por los 
ríos Somme y Mosa y si el enemigo a ello 
obligara, una tercera en el Loira. Si esta 
línea defensiva también caía, una parte de 
los ejércitos aliados—de acuerdo con la teo- 
ría de: Eisenhower “de mantener siempre 
un pie en el Continente”—tendría que de- 
fenderse detrás de los Pirineos y otra uti- 
lizaría Burdeos y Marsella como puertos de 
evacuación. 


.Caracteriza este Plan la defensa del sue- 
lo francés durante el mayor tiempo posible, 
previéndose que, si no hubiera más reme- 
dio y lá resistencia se hiciera imposible, el 
Gobierno francés se trasladaría al NoPle de 
Africa para reconstituir su Ejército y libe- 
rar a la Patria en unión de los otros Ejér- 


citos de liberación—principalmente norte- 


americanos—que se formarían a. cubierto de 
los Pirineos. 


En este Plan se contaba con que Inglate- 
rra sería neutralizada por los proyectiles- 
cohete lanzados por los soviets desde plata- 
formas inistaladas a lo largo del Canal de 
la Mancha. 


Los defensores de este Plan, tienen la es- 
peranza de que no llegue a ser, necesaria 
la retirada a lravés de Francia, afirmando 
que podría obligarse .a los rusos a- concen- 
trar una gran fuerza en el centro de la lí- 
nea y defender ésta durante un tiempo apre- 
ciable mediante una defensa en profundi- 
dad, al mismo tiempo que los rojos eran 
constantemente sometidos a un ataque ge- 
neral con las armas atómicas tácticas, que, 
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según manifestaciones recientes del Gene- 
ral Collins, Jefe del Estado Mayor del Ejér- 
cito de los Estados Unidos, ya están prepa- 
radas para la defensa de Europa. 


En este Plan se contaba de antemano con 
que—en la retirada a través de Francia—, 
Dinamarca, Holanda, Bélgica 
y Luxemburgo quedarían 
abandonadas al enemigo. 


Esto dió lugar a que Ho- 
landa, apoyada por otras po- 
tencias, pusiera inmediata- 
mente objeciones al Plan que 
nos ocupa, calificando el Es- 
. tado Mayor -General holan- 
dés de “catastrófico” cual- 
quier plan basado en una re- 

tirada a los Pirineos, “opera- 
ción burda y. transparente 
—decía—que facilitaría gran- 
demente las cosas a un ene- 
migo numéricamente supe- 
rior”. También se hacían te- 
saltar los desastrosos resul- 
tados que habrían de derivar- 
"se de la neutralización de la 
Gran Bretaña, presentándose 
otro Plan al que se ha llama- 
do Plan “Speidel” por ser su 
autor el General del mismo 
nombre antiguo Jefe del Es- 
tado Mayor de Rommel y en 
la actualidad Primer Consejero Militar del 
Canciller Adenauer. 


“Plan Speidel” (fig. 2.2). 


Los éxitos conseguidos en Rusia por. los 
alemanes resistiendo en puntos fortificados 
a un enemigo seis, y aun más veces, supe- 


rior en número y retrasando e interrumpien- ' 


do los avances soviéticos, sugirió al Genera] 
Speidel la idea de que esa experiencia rusa 
podría muy bien ser aplicada en la defen- 
sa de la Europa Occidental. - 


En este Plan también está prevista la re- 
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tirada, pero en lugar de hacerlo a sucesivas 
líneas como en el anterior, se haría a va- 


-rios puntos fortificados para resistir en ellos 


hasta la llegada de refuerzos. 


Los norteamericanos y algunas unidades 
francesas se retirarían al reducto. alpino. 


a SEENsIVa so vez. - 


Fig. 2. 


Plan “Speidel”: Contrataque desde puntos fortificados hasta 


la llegada de refuerzos. 


Otras unidades francesas, con los ingle- 
ses, los belgas y los holandeses retrocede- 
rían hasta llegar a tres posiciones a lo lar- 
go del mar. Las bolsas de la costa norte de 
Alemania y del Canal de la Mancha, serían 


defendidas durante el mayor tiempo posi- 


ble detrás de canales desbordados. El grue- 
so de las fuerzas británicas se retiraría a 


la “fortaleza: Holanda” detrás del Yssel y 


de la desembocadura del Rhin cuyo estua- 


rio, bien defendido, constituye una barrera : 


casi infranqueable. 


Los holandeses aseguran que con los nue- 
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vos sistemas de inundación pueden conver- 
tir al Yssel en una extensión de agua de 
una milla de anchura. 


Si se dispusiera de ellas, algunas fuerzas 
podrían también intentar mantener una bol- 
sa en Holanda y otra en las Ardenas. 


Este plan, según sus defensores, tendría 
las siguientes ventajas: 


. — Los contraataques lanzados desde los 
puntos fortificados, mantendrían inmo- 


vilizados a los rusos durante largo 


tiempo. 


— Desde los Alpes hasta Holanda esta- 
rían las fuerzas rojas, bajo una ame- 
naza constante. 


instalaciones soviéticas de proyectiles- 
cohete, instaladas a lo largo del Canal 
de la Mancha. 
— Las proyectadas bolsas costeras, y, es- 
pecialmente Holanda, abundan en bue- 
nos puertos, por los que podrían llegar 
rápidamente refuerzos de Gran Breta- 
ña, como principal base de operaciones. 

— Igualmente, los defensores podrían re- 
cibir refuerzos desde el Mediterráneo: 


Si analizamos, aunque sea de una mane- 
ra Yápida y superficial, estos dos PLANES 
ESTRATEGICOS para la defensa de Euro- 
pa, que acabamos de bosquejar, de un modo 
esquemático, vemos que, tanto si se basa en 
lineas como si lo hace en zonas, la defen- 
sa de la Europa occidental tiene que estar 
apoyada en acciones retardatrices que pro- 
porcionen el tiempo necesario para la pre- 


paración, puesta en marcha, y ejecución de” 


la gran ofensiva aérea, encargada, no sola- 
mente de dislocar el dispositivo económico 
y militar. enemigo, sino también, y muy 
principalmente, de impedir el aprovisiona- 
miento de los ejércitos lanzados hacia el 
Oeste. Y es de importancia vital que esta 
ofensiva aérea pueda ser lanzada con ra- 


pidez de “extintor de incendios”, pues, una. 


potente fuerza aérea, sería la única capaz 


— Estarían igualmente amenazadas las. 
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—después de neutralizar la rusa—de tener 
a raya al enemigo y desorganizar su ataque. 
Sin esta potente fuerza aérea, las fuerzas 
defensoras de Europa serían arrolladas por 
el ejército ruso y los de sus satélites, con 
sus millones de hombres, sus masas de ma- 
terial y sus nubes de aviones. Se vería la 
inmensa avalancha roja saltar a la orilla 
izquierda del Elba, lanzándose directamen- 
te sobre Francia, atravesándola y llegando 
a la costa. El General Dwight D. Eisenho- 
wer y sus principales estrategas, han dicho 
en privado, esta primavera pasada, que se 
necesitarán por lo menos dos años para que 
pueda disponerse de un ejército europeo ca- 
paz de resistir con éxito en el Elba o en el 
Rhin, contra un ataque soviético en gran 
escala. 


- Si las fuerzas del bloque soviético consi- 
guieran adueñarse de Europa, es posible 


que, agotadas sus posibilidades ofensivas, 


no pudieran arrancar la decisión estratégi- 
ca, ya que, aunque su situación económica 
y técnica se vería mejorada sensiblemente 
con la colaboración de las industrias fran- 
cesas, alemanas y del Benelux, con sólo sus 
efectivos podría llegar a la conquista de los 
territorios, pero no a conseguir el dominio 
del mar y del aire, dos condiciones indis- 


y 


pensables para la victoria final. 


Es posible también que aunque el mun- 
do libre perdiera Europa, seguiría represen- 
tando para Moscú un adversario poderoso, 
militar y económicamente a la vez, que po- 
dría apoyarse en todo el Continente ameri- 
cano; la mayor parte de Africa, de Austra- 
lia y aun de otros' países. 


SÍ 


Pero de lo que no cabe duda es de que. 
la pérdida de Europa prolongaría la guerra 
varios años, haría más problemática la vic- 
toria para los occidentales y significaria: el 
fin de la civilización europea. En efecto... 
¿qué quedaría de ella después de una ocu- - 
pación prolongada de las hordas comunis- 
tas y después de la guerra aérea? 
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Groenlandia encrucijada 


s 


Se ha dicho repetidas veces que uno de 
los signos de nuestro tiempo es el nue- 
vo valor” que las regiones árticas han 
adquirido como posibles centros de des- 
arrollo de un gran tráfico aéreo. Incli- 
narse de nuevo sobre las viejas cartas 
para intentar comprenderlas a la luz que 
las posibilidades de. la navegación aérea 
arroja sobre ellas, es una necesidad sén- 
tida no sólo por los especialistas sino por 
cualquier observador atento a la sorda 
actividad Mevada a cabo desde los días de 
la pasada contienda en aquellos, en otro 
tiempo, desólados: parajes. Posibilidades 
insospechadas se ofrecen a este mundo 
boreal poco conocido hasta ahora y refrac- 


tario a los aislados intentos de penetra-- 


ción realizados con éxito en contadas oca- 
siones, dadas las dificultades que las ba- 
jas temperaturas y escaso interés econó- 


mico de estas regiones oponíán al esta- 


blecimiento de vías de comunicación y de: 
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del Aire 


Por J. J. B, 


puestos avanzados. Así fué posible el 
apartamiento casi completo de esta gran 
cuenca interior formada por el Océano 
Glacial Artico y tierras circundantes de 
cuyo conjunto, puede decirse que está lla- 
mado a representar en la Era del Aire el 
mismo papel central que el Mediterráneo 
desempeñó en la Historia del Imperio Ro- 
mano. 


En efecto, alrededor del Polo Norte se 


agrupan la inmensa mayoría de las tie- 


rras de nuestro planeta, de donde irradian 
como puntas de una estrella, revalorizan- 
do a este nuevo Mediterráneo al mismo 
tiempo que señalan con dedo implacable 
el escenario'de la futura ' contienda. No 
es posible dudar ante una proyección po- 
lar del porvenir de esta región a la que 
rodean y limitan los más vastos continen- 
tes, en cuyos confines se encuentran las 
mayores agrupaciones humanas y las ac- 
tividades industriales ' más desarrolladas. 
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Estos mundos separados ayer por las 


dificultades que a los medios de trans- 


porte de superficie ofrecían una serie de 
mares y tierras inhóspitas, se encuentran 
hoy en contacto directo a través de las 
rutas del aire que han creado las condi- 
ciones necesarias para la constitución de 
un conjunto geográfico de característi- 
cas propias «absolutamente ajenas a las 
hasta ahora:conocidas y que realzan la 
nueva entidad integrada en el hemisferio 
septentrional. Carece de sentido referir- 
nos hoy al hemisferio occidental con una 
mentalidad propia de los conocimientos 
geográficos del Renacimiento, ni hablar 
del aislamiento de determinado continen- 
te del hemisferio boreal ya que todas las 
tierras de esta parte del mundo se en- 
cuentran congregadas en torno al Océa- 
no Artico impracticable para los buques, 
pero que pueden salvar los aviones cu- 
yas velocidades y autonomías crecientes 
contribuyen a dotar de unidad y enlazar 
cada vez más estrechamente. 


Pero entre todas” las tierras incluídas 
en esta vasta cuenca interior, ninguna tie- 
ne la importancia que la-Gran Isla de 
Groenlandia ofrece en cuanto a posibili- 
dades de ejercer un dominio sobre las 
rutas aéreas que forzosamente han de te- 
ner su encuentro en los cielos de esta ex- 
tensa posesión danesa. ¿Por dónde pasa 


la línea más corta entre Washington y 


Moscou? Por Groenlandia. Lo mismo ocu- 
rre para Copenhague yv Nueva York o para 
Estocolmo y San Francisco. De Nueva 
York a Pekín la línea más corta pasa por 
el polo y entre Londres y Tokio.este ca- 
mino es 2.300 kilómetros más corto que 
la ruta de las Indias. 


Hace once años que Roosevelt y Chur- 
chill al reunirse en “alguna parte del 
Atlántico” pudieron hacer el descubri- 
miento de que, a través de Groenlandia, 
Inglaterra podía recibir por vía aérea los 
aviones de caza y bombarderos america- 
nos para la batalla contra Alemania. 


En septiembre de 1941 las tropas ame- 
ricanas desembarcaron en esta gran isla 
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-cuya extensión equivale a unas cuatro ve- 


ces la de nuestra Península. Entonces 
nacieron algunas bases aéreas en la par- 
te meridional, destinadas a facilitar el trá- 
fico sobre el Atlántico Norte tan frecuen-. 
tado a partir de aquéllos años. Surgieron 
como por encanto Blue West 1 el gran 
Aeródromo de la punta Sur; Blue West 8 
en el círeulo polar; Blue East 2 en lka- 
tek en la costa Este y las bases secun- 
darias de las cuales la más importante es 
Blue West 7 para hidroaviones cerca de 
la pequeña base naval de Groendal y de 
las minas de criolita. 


“Nunca desde el origen de los tiempos 
se habían visto en Groenlandia tantos 
hombres blancos ni las soledades del Ar- 
tico contemplado un despliegue de me- 
dios y material como el que entonces hizo 
su aparición en la Isla. Eran los primeros 
pasos de una marcha hacia el Norte que 
continúa hoy en día. 


Se ponen de manifiesto entonces las 
ventajas de las rutas aéreas del Norte; las* 
etapas son más cortas. El terreno no es 
siempre desfavorable; en el extremo Nor- 
te, en la Tierra de Peary el suelo está libre 
de hielos durante meses, el invierno seco, 
no ocasiona mucha nieve, el suelo helado 
es duro como el asfalto. La atmósfera es-* 


tá tranquila y despejada por encima del 


círculo polar mientras que más al Sur, el 
encuentro de las corrientes nórdicas y. 
las cálidas que suben del. Ecuador oOca- 
sionan la zona de nieblas y huracanes. 


El mal tiempo fué por los siglos de los 
siglos la principal exportación de Groen- 
landia. La gran Isla es la fábrica de las 
tempestades del Atlántico. He aquí por- 
qué otra marcha hacia el Norte se ha pro- 
ducido; la de las estaciones meteorológi- 
cas. Su establecimiento comienza con la 
guerra (en cuya ocasión, incluso los ale- 
manes llegaron a tener alguna estación 
clandestina en la costa Este de la Isla), 
pero alcanza su máximo desarrollo en los 


- últimos años. Estos centros son sosteni- 


dos principalmente por los daneses, pero 
los países atlánticos participan de los gas- 
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tos. La expedición Victor ha mantenido 
una estación en la latitud de Umanak des- 
de 1948 a 1950. Este año la expedición 
- británica del Comandante Simpson esta- 


blecerá otra todavía más al Norte hacia la 


latitud de 78%. Pero el record de aleja- 

miento es ostentado por la base North. Su 
" instalación ha comenzado bajo la direc- 
ción de los americanos en marzo de 1952 
con treinta y cinco obreros daneses dota- 
dos de seiscientas toneladas de material y 


una docena de casas prefabricadas. La es- 


tación está por encima del grado 81 en 
la tierra del Príncipe Christian. Un aeró- 


dromo le permite ser abastecida por el 
aire, 


La Gran Base Aérea de Thule. 


Pero hace pocas semanas se ha reve- 
lado por las Fuerzas Aéreas Norteameri- 
canas la espectacular construcción de la 
base de Thule en el Extremo: NO. de 
«Groenlandia, en el fondo de un Fiord del 
mar de Baffin y estratégicamente situada 
frente al flanco descubierto de la URSS. 


La construcción de Thule es una fan- 
tástica historia que puede considerarse 
como una: de las más grandes y más dra- 
máticas empresas de la Aviación. Cono- 
cida durante meses como la “Operación 
Bluejay”, la reserva fué tam celosamente 
mantenida, que fué calificada como “la 
más grande Operación secreta desde la 
invasión de Normandía”. . 


_Hace dieciocho meses la base era tan 
sólo una estación meteorológica manteni- 
da conjuntamente por los Estados Unidos 
y Dinamarca. Una pequeña pista permi- 
tía los ocasionales aterrizajes de algunos 
aviones encargados del abastecimiento y 
relevo del corto número de observadores 
estacionados en aquellas latitudes. En es- 
tos momentos, aun cuando sin concluir, 
puede ser utilizada por los gigantescos 
C-124, y en el futuro lo será por los B-52. 


La grandiosa empresa fué llevada a 
cabo a pesar de la noche Artica, los fuer- 
tes vientos y el terrible invierno. La con- 
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versión del pequeño aeródromo de Thule 
en la base actual, significó el envío de 
280.000 toneladas de material y unas 
50.000 toneladas de equipo y herramien- 
tas. Fué posible su llegada gracias al pe- 
queño puerto que en las cercanías de la 
base permite la realización de las opera- 
ciones de desembarco, pero como la ma- 
yor parte del año los hielos bloquean las 
costas de Groenlandia, el transporte aéreo, 
a través de Labrador y Blue West 8, rea- 
lizó desde Estados Unidos el traslado de 
12.000 toneladas de equipo y pasajeros. 
El coste total de la operación se cifra ofi- 
cilalmente'en 263 millones de dólares aun 
cuando Oficiosamente se hace llegar has- 


ta los mil millones. 


La base tiene la forma de un gran an- 
fiteatro y cubre una superficie de 20.000 
hectáreas. Está construída al pie de la 
gran meseta groenlandesa, y a pesar del 
frío glacial que da al suelo la consisten- 
cia de la roca, los ingenieros americanos 
han construido las pistas de vuelo por 
una longitud de decenas de kilómetros. 
Una torre de radio.de casi 400 metros de 
altura—más alta que la torre Eiffel— 
permite a Thule comunicarse directamien-: 
te con el Pentágono y con las principales . 
bases americanas del mundo. Dos hanga- 
res gigantes para protección y manteni- 
miento y la reparación de los aviones pue- 
den cobijar aparatos de los tipos más pe- 
sados. Cuatro hangares más serán cons- 
truídos, y en la actualidad la base está 
ampliamente abastecida de toda clase de 
piezas de recambio, de material y. de com- 
bustibles. 


Todos los obreros de la base, unos 
5.000 aproximadamente, son americanos, 
y cobran jornales elevadísimos aun tenien- 
do en cuenta los promedios americanos. 
Todos los trabajos se realizan en una 
atmósfera de urgencia como 'si se tratara 
de una carrera contra el reloj. La mayor 
parte de las construcciones al aire libre. 
fueron efectuadas en dos períodos de seis 
meses desde abril a octubre. Durante el 
invierno a causa de las temperaturas que 
alcanzan a 43* bajo cero y la congelación 


del suelo los trabajos son casi impracti- 
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cables. El ejército de obreros fué devuel- 


to a Estados Unidos hasta la próxima pri-. 


' mavera' y en noviembre sólo quedaban en 
- Thule unos centenares dedicados a di- 
'“versas tareas en el interior de los edi- 
ficios. 


Hoy Thule no es la pequeña aldea de 
hace dos años habitada por algunos bar- 
bados exploradores alojados en barracas 
improvisadas. En realidad, una ciudad en- 
teramente metálica se alza sobre el anti- 


guo poblado esquimal y duránte los meses. 


de verano una cincuentena de buques rea- 
lizan en el puerto las faenas de descarga. 
En la playa, son clasificados y alineados 
enormes cantidades de bidones, cajas, ca- 
miones y tractores, mientras una cadena 
de camiones realiza el transporte de toda 
esta mercancia. Aviones y helicópteros so- 
brevuelan continuamente el aeródromo al 
mismo tiempo que en la lejanía se puede 
contemplar un verdadero hormiguero de 
obreros en pleno trabajo auxiliados por 
la maquinaria más moderna. y perfeccio- 
nada. E 


Las viviendas; de paredes de aluminio," 


pertenecen a un modelo prefabricado que 
- simplifica su construcción y reduce la 
cantidad y especialización de la mano de 
obra a emplear. Las habitaciones tienen 
el aspecto de frigoríficos pero en su inte- 
rior reina la temperatura de una estufa. 
Las ventanas dobles no se abren y la ven- 
tilación se realiza por instalaciones reno- 
vadoras del aire. Un pasillo central con- 
duce a los lujosos lavabos refulgentes de 
porcelanas y niquelados bajo las luces de 
neón. 


Como se carece de agua, una fábrica 
ha sido especialmente construída para 
destilar agua del mar con destino al con- 
sumo de la población. 


Militares y civiles viven separadamente, 
pero disfrutan aproximadamente de las 
mismas comodidades. A todas horas del 
día y de la noche, es posible sentarse gra- 
tuitamente en cualquiera de los tres cine- 
matógratos permanentes que proyectan 
los últimos estrenos de Hollywood. Las 
mismas facilidades se encuentran en cuan- 
to se refiere a los servicios de peluque- 
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rías, salas de deportes, gimnasios y biblio- 
tecas. p 


Almacenes abastecidos con todo lo que 
puede necesitar el comprador más 'exi- 
gente, abren sus puertas al público que 
puede encontrar allí desde una Leica úl- 
timo modelo a un aparato de radio, o un 
aspirador. El periódico local el “Polar 
Post” es distribuído gratuitamente a la 
entrada de-los restaurantes a la hora de 
la comida. Facilita a los habitantes de 
Thule las previsiones meteorológicas, las. 


_noticias internacionales y políticas, anun- 


cia los partidos de base ball, los progra- 
mas de cine y radio y hasta las últimas 
habladurías locales. 


Una distribución diaria de-la correspon- 
dencia está garantizada por la oficina de 
correos más seplentrional del mundo, y 
por todos los medios a su alcance los ame- 
ricanos han tratado de demostrar a los que 
trabajan a 900 millas del polo, que las 
distancias no existen, y que ellos perma- 
necen próximos a sus familias. Sin este 
sentimiento, los obreros de Thule perde- 
rían el 50 por 100 de su eficacia. Todos 
los trabajadores usan una gorra de jockey 
sobre la que un disco de esmalte indica 
su misión: conductor, carpintero, mecáni- 
co, etc. Pagan cinco dólares y medio dia= 
rios por alojamiento y alimentación y c03 
bran jornales que en algunos casos alcan- 
zan los 1.500 dólares mensuales, si bien 
trabajan los siete días de la semana. 


He aquí pues, a Groenlandia revalori- 
zada de manera sorprendente. Los dane- 
ses han advertido que la vieja tierra de 
los esquimales puede dar a Dinamarca una 
nueva importancia. en el mundo. Todo se- 
ría perfecto si la marcha hacia el Norte 
de estos últimos años tuviera las puras 
intenciones de los exploradores de ayer. 
Pero no se trata de eso, lo que la impulsa 
es la guerra fría en el Polo Norte. La po- 
sesión de Groenlandia, es demasiado pre- 
ciosa para permitir al adversario el poner 
pie en ella. Un enemigo que la ocupara 
estaría solamente a 2.500 kilómetros de 
Otawa y a 3.500 de Wáshington. Si se 
contempla su tamaño relativo se observa 
que es sesenta veces mayor que la metró- 
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poli Dinamarca. ¿Tendrán los daneses al- 


guna vez fuerza “suficiente para “defen- ' 


derla ? 


Durante la guerra “los daneses libres” 
firmaron con los Estados Unidos el trata- 
do del 9 de abril de 1944 
que Dinamarca ratificó en 
1945 cediendo a los ameri- 
canos, con las bases ya cita- 
das, la defensa de la gran 
isla y, aun cuando un artícu- 
lo del tratado de 1941 decía 
en términos vagos: “El tra- 
tado tendrá vigencia hasta 
que los peligros presentes no 
. amenacen a la paz y a la se- 
guridad del continente ame- 
ricano”, la cláusula, que se 
refería a los.alemanes de en- 
tonces, se considera tácita- 
mente aplicable a los rusos 
de hoy o por lo menos esta 
es la versión americana, que 
fué confirmada con el trata- 
do de 21 de abril de 1951 
que Asegura a los Estados - 
Unidos la posesión de sus 
bases groenlandesas a cam- 
bio del compromiso formal 
de respetar la soberaía da- 
esa. 


La base de Thule comen- 
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miento de diversas líneas a través de las 
rutas del Norte. Entre ellas la de Fair- 
banks (Alaska) a París utilizando aviones 
de reacción. Estas empresas, al decidirse 
a utilizar los aeródromos de estas latitu- 
des, no sólo se benefician de los acorta- 
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zará este invierno a ser uti- 
lizada por los aviones comerciales de la 
S. A. S. Los DC-6B iniciarán el viaje 
en Santa Mónica (California) y después 
de hacer escala en Edmonton: (Canadá) 
y Thule tomarán tierra por último en Co- 
penhague, 


De esta forma la penosa y antieco- 
nómica instalación de las bases aéreas en 
el casquete polar será rápidamente pro- 


vechosa al transporte aéreo comercial. El. 


tiempo se acorta considerablemente: el 
viaje por el polo desde la costa Oeste de 
los Estados Unidos hasta Dinamarca, du- 
rará unas diez horas menos que por la 
ruta tradicional San Francisco - Nueva 
York-Copenhague. Igualmente otras com- 


pañías aéreas entre las que se encuentra 


la Alaska Airlines intentan el estableci- 





mientos de las distancias a recorrer, sino 
que también se aprovechan de las condi- 
ciones meteorológicas del Artico por lo 
general mejores que las reinantes en las 
zonas templadas como ya hemos hecho 
constar. Sin embargo, las dificultades a la 
navegación serán el reverso de la medalla, 
a causa de los 'entorpecimientos que las 
transmisiones experimentan en la atmós- 
fera polar. Pero ningún esfuerzo ha sido 
escatimado a fin de conseguir unas per- 
fectas comunicaciones con los aviones en 
vuelo y como prueba de ello puede decirse 
que los últimos perfeccionamientos en el 
terreno de la electrónica se experimentan 
en Groenlandia y son tan celosamente 


. gúardados, que incluso el personal desti- 


nado en las bases debe ser provisto de auú- : 
torización para visitar las instalaciones, 
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Los rivales en presencia. 


Las bases aéreas emplazadas en lierras 
groenlandesas forman parte de un sistema 
cuyas ramificaciones se extienden por los 
sectores europeos y americanos del Océa- 
no Glacial Artico, constituyendo el con- 


junto de bases norteamericanas de Alaska 


(entre las que deben destacarse las de 


Anchorage, Eirson y Fairbanks); las de 


Abureyri y Keflavik en Islandia; y las es- 
tablecidas en Noruega (especialmente en 
_Bodoe y Sola) y en Canadá en donde nor- 
teamericanos y canadienses mantienen en 
servicio cinco grandes bases jalonando las 
rutas del Norte. Esta cadena de bases hu 
sido completada con otra de observatorios 
meteorológicos establecidos en la región 
y cuyas primeras instalaciones datan de 
la guerra pasada como ya hemos dicho. Su 


importancia como es natural aumenta de: 


día én día lo mismo que el número de ex- 
pediciones científicas que cruzan los di- 
versos territorios en un afanoso intento 
de alcanzar un más completo -conocimien- 
lo del medio geográfico y de sus posibili- 
dades y limitaciones. En este aspecto me- 
recen citarse las tres bases experimentales 
sobre islas de hielo flotante utilizadas 
«omo portaviones naturales en las cerca- 
nías del polo. : 


Este es, poco más o menos, el estado 
de Jas instalaciones realizadas por los nor- 
leamericanos y aliados si tenemos en 
cuenta las informaciones que ellos mis- 
mos han dejado divulgar. Menos se sabe 
de los preparativos realizados por la U. R. 
S. S. en los vastos territorios nórdicos 
que forman parte del Imperio soviético. 
Sin embargo, los indicios permiten supo- 
per que estos trabajos no van a la zaga 
en absoluto de los llevados a cabo por sus 
adversarios. No en vano los soviets poseen 
la más completa experiencia sobre regio- 
nes árticas cuyas costas dominan en su 
mayor parte y en donde, a decir verdad, 
no pueden ser considerados como advene- 
dizos. El “Christian Science Monitor” 
daba no hace mucho la relación de quince 
' aeródromos polares soviéticos. Unos cin- 
cuenta mil rusos son empleados en el es- 


- fuerzo de preparar estas bases árticas. En”. 
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caso de conflicto bélico, el archipiélago 
noruego «Je Spitzberg se ofrece al alcance 
de la mano de un agresor que lo atacara 
desde el continente. Esta ocupación situa- 
ría a los rusos a unas 400 millas de Groen- 


landia. Pero sin esperar a tanto están ya 


instalados en la tierra de Francisco José 
aproximadamente a una distancia de 600 
millas. En menos de una hora de vuelo, 
sus aviones de reacción pueden sobrevo- 
lar los aeródromos americanos de la cosla 
groenlandesa. 


Todo ello contribuye a valorar a “la 
grande e insignificante Groenlandia” de 


otro tiempo. Por su posición central y por 


su extensión está llamada a desempeñar. 
un papel rector en la estrategia del Norte. 
Inglaterra ya no será el único portaviones 


“ anclado en aguas europeas y si las carac- 


terísticas que definen una base periféri- 
ca están regidas por su situación, su po-. 
sibilidad de ser abastecida y su capacidad 


“productora, hemos de confesar que sólo 


en esta úllima cede Groenlandia al Reino 
Unido y no debe extrañarnos la atención 
con que ha sido considerada desde hace 
años por las autoridades militares norle- 
americanas. 


Groenlandia en fin, ofrece la posibilidad 
de atacar a la U. R. S. S. por el gran arco 
ártico, oportunidad históricamente insólita 
que alteraría el dispositivo soviélico que, 
encerrado entre la tundra boréal y los de- 
siertos de Asia, se ha visto obligado a des- 
arrollar su sistema de comunicaciones en 
sentido Oeste-Este, en los extremos de 
cuya línea han surgido tradicionalmente 
sus conflictos militares. 


Quedan al alcance de las bases aéreas 
de Groenlandia las más remoflas cuencas 
industriales cuidadosamente retiradas a 
los Urales con objeto de sustraerlas a la 


agresión procedente del Oeste y tanto este 


tipo de incursión como cualquier otro gol- 
pe que buscara las regiones vitales de la 
U. R. $. $. sería pesible siguiendo las ru- 
tas del mar Blanco y del mar de Barents 
teniendo como origen la gran isla a la que 
con justicia se puede considerar como otra 
Sicilia del nuevo Mediterráneo surgido en 
el centro del mundo de la Era del Aire. 
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Guerra de 


Hasta el preseute las operaciones con fuer- 
zas aerolerrestres y auerotransportadas se 
redujeron a ser complementarias de una 
acción cercana terrestre, anfibia o de los 
tres ejércitos; pero las exigencias estraté- 
gicas de una nueva guerra piden para: ellas 
más amplitud: más distancia y .volumen; 
la facultad de producción de los países occi- 
dentales promete poder suministrar la abun- 
dancia de medios que necesitan. 


Ya en 1935, sábese, Rusia realizó pruebas 
de operaciones de esta clase, a gran distan- 
cia; aunque de este estilo sólo a medias, y 


no en volumen, pues los efectivos traslada-: 


- dos se reducían a una división, que fué, lle- 
vada en vuelo desde Moscú hasta las costas 
del Pacífico. No.obstante, era un “primer 
«paso en el camino de lo que puede ser una 
maniobra de contradesembarco, moviendo a 

- gran distancia reservas estratégicas. Sola- 
mente un primer paso, pues no sólo se trala 

,, en estas maniobras de transportar un múl- 
tiplo del número de hombres que en aquella 
ocasión se transportaron y una cantidad de 
sus elementos de combate proporcional, sino 
que se trata ahora, de llevar mayor núme- 
ro de hombres pero con un armamento más 
pesado, con elementos de combate que les 
permita una acción aislada de los demás de 
la guerra. La operación estará coordinada 
con ellas en el orden estratégico y no en el 
táctico y las necesidades logísticas se ha- 
brán complicado enormemente: Ya no se 
trata de que una gran unidad opere en con- 
junción con otras del Ejército de Tierra o de 
Infantería de Marina desembarcadas y cer- 
ca de ellas, sino de que varias grandes uni- 
dades-con sus efectivos, más completo ar- 
mamento, parques, etc., se trasladen para 
combatir aisladas, en medio del territorio 
enemigo. 


nuevo 
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. 


estilo 


Por CARLOS MARTINEZ -VALVERDE 
Capitán de Fragata. 


En la ejecución de estas operaciones en 
mayor o menor escala cifran sus esperan- 


.zas los más avanzados estrategas para la 


posible guerra contra Rusia. Dicen que la 
calidad de armas, la movilidad y los me- 
jores mandos. han de ser los factores que 


-compensen el número. La gigantesca pro- 


ducción industrial americana, la calidad del 


"material de guerra obtenido y el perfeccio- 


namiento de los medios aéreos de asaJto, ha- 
cen pensar en la posibilidad de convertir 
en realidad lo que empezó siendo el sueño 
de un corto número de apasionados. 


-La prueba rusa de 1935, y Jas Oporacio- 
nes de envolvimiento vertical desarrolladas 
durante la segunda guerra mundial, si bien * 
no definitivas, dejan entrever grandes posi-. 
bilidades, y en todos los países se aumenta 
el número de fuerzas paracaidistas, se les 
dota más y más de elementos de combate, 


aumentan los calibres de la artillería aero- 


terrestre, se lanzan sus piezas sin desarmar: 
igualmente los carros, los jeeps... Se adies- 
tran por último las divisiones normales de 
Infantería, en los Estados Unidos, para ser 
aerotransportadas, y para su pronta efecti- 
vidad en un desembarco aéreo o envolvi- 
miento vertical, con el apoyo de una pecu- 
liar vanguardia, ya en el suelo: las fuerzas 


paracaidistas. Es una forma de combate es- 


pecial, que exige alta calidad en las fuer-. 
zas. Si de planeadores se trata, deben tener 
las mismas tropas que en ellos embarquen, 
pilotos de navegación a vela, y trátese de 
aquéllos o de aparatos de asalto, no cabe 
duda que las incidencias de la navegación 
y de la toma puede. llevarles a una desor- 
ganización inicial, para el combate, que han 
de suplir con su instrucción, calidad de los 
que mandan y de los que obedecen, e ini- 
ciativa de los jefes de pequeñas unidades. 
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Esta rápida facultad de traslación que 
proporciona el transporte por aire, permite. 
además pasar de una dispersión primera 
“de espera” (imprescindible defensa contra 
los ataques atómicos) a la necesaria conten- 
tración relativa del combate en tierra. Al 
“ser un hecho tal clase de operaciones de 
.gran estilo, se acabarán, para el Ejército que 
pueda llevarlas a cabo, las grandes concen- 
traciones de tropas y material, método clá- 


La carga de los actuales Globermaster, 


sico de montar las ofensivas. Se montarán 
eludiendo tal concentración en la acumula- 
ción de elementos, condenada al fracaso, 
ante la aparición del arma atómica. 


De igual modo se favorecería el contra- 


ataque .con estas operaciones respondiendo 
rápidamente con fuerzas mantenidas dis- 
persas (siempre la prevención contra la 
agresión atómica), al ataque inesperado del 
enemigo en una zona más o menos débil de 
ún amplio dispositivo defensivo. 
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Para hacer posible el transporte por aire, 
de importantes efectivos (con su apoyo, apro- 
visionamiento y evacuaciones aéreas), se 
construyen en América y se perfeceionan 


"más y más los elementos de asalto aéreo. Y 


¡oh paradoja!, en tierra y en el mar los ele- 
mentos de asalto son pequeños, sutiles; en 
el aire son voluminosos, bien que algunos 
sean en la actualidad rápidos reactores (1). 
Así vemos el C-124 “Globe master”, llama- 





confiere grandes posibilidades al transporte aéreo 
militar. 


do “ballena volante” (“flying whale”), ca- 
paz de llevar en su panza de dos cubiertas, 
200 soldados de infantería armados y equi- 
pados, o bien un carro ligero, o un camión 
con enorme remolque, o 20 jeeps; este apa- 
rato tiene un montacargas en su morro. Otro 


(1) En realidad las unidades de asalto son 
las tropas paracaidistas en si, pero se deno-. 
minan estos transportes de tropas, en Améri- 
ca, “aparatos de asalto”, ya que son indispen- 
sables para ejecutarlo. 
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es el C-149, llamado “fliying boxcar” (fur- 


gón volante). Otro, el C-123, tipo. especial - 


para tomar tierra y despegar en terrenos 


quebrados; el C-123 A es una transformación 


del anterior, a reacción (2). Otro. modelo, 


aun en experimentación, es el C-120, que: 


puede dejar en tierra su fuselaje y salir vo- 
lando—dicen: “como un gigantesco mur- 
ciélago”—. El que un aparato deje su fuse- 
laje convertido en barracón, de forma y ma- 
terial especial, pero barracón al fin, para 


hospital o campamento, da un nuevo aspec- - 


to a la castrametación. Así podríamos se- 
guir... Para los transportes de tropas se han 
creado en América los Tróoop-Carrying-Com- 
mand. En el orden de la logistica del ma- 
terial tienen centralizado en cierto modo 


el Servicio “MATS” (Military Air Trans-. 


port. Service), con abundancia de material y 
diversidad de tipos, ya enunciados, en par- 


te al menos, en el número 130 de esta Re- ' 


. vista. Recuérdense también Jas Unidades de 
aprovisionamiento en vuelo: la primera el 
97 Squadron. 


Los dos generales americanos más im- 
puestos en esta clase de operaciones, en su 
aspecto combativo propiamente dicho. y en 
el del aprovisionamiento que necesariamen- 
te ha de sustentarle, son el Mayor General 
James M. Gavin, especialista en el mando 
de tropas paracaidistas, y el Mayor General 
Willian H. Tunner, que montó la famosa 


operación del “airlift” o ayuda a Berlín, . 
bloqueado por los rusos. El primero, en una . 
entrevista no hace mucho, puso de relieve - 


la notable diferencia que la actualidad pre- 
senta con los tiempos en que él fué lanzado 
con su División sobre Nijmegen (3), en la 
segunda guerra mundial. En aquel enton- 
ces se necesitaron 962 aparatos de transpor- 
te para llevar a su División junto con 36 
jeeps. Dice que en la actualidad se precisa- 


(2) Se va aumentando el número de apara- 
tos de reacción en los transportes aéreos; re- 
cuérdese que el primer gran aparato de reac- 
ción fué el Havilland Comet, inglés (426,5 mi- 
llas por hora y 34 pasajeros). El primero en 
América, el canadiense “Avro Jetliner”. 


(3) Se trataba de ensanchar el pasillo alia- 
do de Eindhoven, en Holanda, con miras a ul- 
teriores ofensivas. Se pugnaba por alcanzar la 
frontera alemana. El puente de Nijmegen fué 
el objetivo combinado de las fuerzas paracai- 


distas y del Segundo Ejército; era una impor- 


tante línea de aprovisionamiento. 
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ría un número mitad y aun llevando más 
jeeps y artillería. Hace notar también la di- 
ferencia que existe, en el tiempo que tarda 
en desplegar para el combate, una división 
acorazada que ocupa en marcha veinte mi- 
llas, de punta de vanguardia a retaguar- 
dia (4) y el que tarda en desplegar una fuer- 
za. paracaidista aerotransportada, incluso 
desde sus acantonamientos. Viene a ser la 
décima. parte de lo que tarda la acorazada. 


Desde la guerra hasta ahora se ha mejo- 
rado la efectividad de los paracaidistas do- 


“tándolos de un equipo más completo con el 


“all purpose bag”, saco para todo efecto, que 
se afirma a los tirantes inferiores del para- 
caídas y que así les permite una mayor 
autonomía en el terreno. De estos se utili- 
zan también. modelos más seguros que no 
se abren por “la estela” del aparato, evi-.: 
tándose con ello la gran dispersión que ha- ' 
bía en el lanzamiento con los antiguos. Tam- 
bién se ha adelantado mucho en el lanza- 
miento de la artillería “aeroterrestre” (lla- ' 
mada así para diferenciarla de la puramen- 
te aerotransportada). Los fuertes paracaídas 
de rayón, de 30 metros de diámetro, permi- 
ten lanzar con éxito, armados, los obuses de : 
75 milímetros, que «antes se hacían desár-' 
mados en piezas de 135 kilogramos. Se em- 
plean dos paracaídas para el de los obuses 
de 103 milímetros y los jeeps. Se lanzan 
amarrados a un tablero como peana que, al 
parecer, amortigua mucho el golpe. En la 
orgánica del-lanzamiento también se ha ga= 
nado mucho y a la vez se arrojan desde el 
mismo aparato la pieza de artillería y sus 
sirvientes que acuden a aquélla en el suelo, 
localizándola fácilmente en la caída. por los 
colores de sus paracaídas. Si de planeado- 
res se trata, también se ha adelantado mu- 
cho, construyéndolos con puertas traseras 
para que en la toma de tierra no se obstruya 
la: salida dejando bloqueado al personal. Se 
estudia el acoplamiento de pequeños moto-- 
res que faciliten la toma de tierra cayendo 
verticalmente en los últimos momentos. Ya 
hay un modelo de planeador, que puede lle- 
var piezas de artillería de 155 milímetros. 


En el orden de los planeadores gigantes, 


- se conocía ya en 1944 el alemán ME 323, 


(4) Depende de la velocidad de traslación, 
pues con ella varia la distancia entre vehicu- 
los, en marcha. 
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provisto de seis pequeños motores de 700-800 
caballos Guóme-Rhóne de construcción 
francesa, capaz de volar por sus propios me- 
dios a una velocidad 
de 170 millas por ho- 
ra. Su morro se abría 
ampliamente por es- 
tar provisto de cie- 
rres metálicos como 
los de un garaje. El 
tren de aterrizaje te- 
nía 10 ruedas y bajo 
sus alas cuatro cohe- 
tes en cada una, que 
ayudaban al despe- 
gue. : 


Los ingleses en 
Normandía, también 
en 1944, cerca de 
Quistreham, presen- 
taron la sorpresa de 
poner en combate 
carros ligeros con 
sus fuerzas aero- 
transportadas, lleva- 
das en planeadores 
“Hamilcar”. Estos 
eran sin motor algu- 
no y de gran enver- 
gadura, mayor que la 
de un Lancaster. 


Primera' fase: 


También en este 
año se usaron ya pla- 
neadores, con la salida no por el morro; así 
los Horsa ingleses que tomaron lierra cér- 
ca de Caen eran de fuselaje destacable. 


Se insiste en que el gasto originado por 
tales operaciones de envolvimiento vertical 
será fabuloso, pero muchos estrategas ame- 
ricanos y los alemanes, entre ellos los ge- 
nerales que lucharon contra los rusos en la 
pasada guerra, dicen que ellas serán la ma- 
nera más eficaz de hacer frente y vencer a 
la gran masa de fuerzas que tendrán los ru- 
sos y esperan que éstos no tengan capaci- 
dad para llevar a cabo esta clase- de Opera- 
ciones más que. en pequeña escala. Dicen 
que la fórmula para vencer a Rusia es: mo- 
vilidad, maniobra, volumen de fuego, bom- 
bas atómicas (estratégica y táctica, ésta tam- 
bién como "proyectil de cañón); tropas es- 
cogidas y bien adiestradas, capaces de efec- 
tuar las más difíciles maniobras. concebi- 





invasión al Suroeste de 
Noruega. 
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das por los más competentes y atrevidos ge- 


-nerales, siguiendo estos planes basados en 


la movilidad y economía de fuerzas. 


Todo esto, cCOMO' 
puede verse, trata de 
compensar el núme- 
ro, que estará a fa- 
vor del enemigo, y 
dícese lendrá la má-. 
xima eficacia, pues- 
la en juego, tras una 
defensa eláslica que 
desgaste a los rusos 
y les baga alargar 
sus comunicaciones; 
leniendo pues en 
contra de ellos la 
misma arma que es-- 
erimieron contra sus 
invasores, alemanes 
o franceses: la gran 
exlensión de su te- 
rritorio, inmensa lla- 
nura, no sólo ahora . 
la estepa rusa, sino 
la llanura norteale- 
mana, por la que, 
sin duda, más tarde 
o más temprano, lan- 
zarían los .rusos su 
ofensiva contra el 
Ruhr, contra las zo- 
nas industriales, de 


Francia, Alemania y Bélgica, pretendiendo 


alcanzar la costa francesa para desde ella 
anular las Islas Británicas, como zona '“in- 
dustrial y como magnífica gran base de la 
aviación occidental. * 


Después de tal defensa. y de sus Corres- 
pondientes pequeños contraataques, lanza- 
dos en los lugares y momentos más apro- 
piados, gracias a la movilidad de las fuer- 
zas occidentales, contraataques en que to- 
marán gran parte las fuerzas aerotranspor- 
tadas y paracaidistas; ejecutando atrevidas 
maniobras, vendrá la gran contraofensiva. 
Como ejemiplo del proyecto de una de las 
partes de ésta, vamos a resumir el expues- 
to en la Revista “Life” (junio 1951) por 
Charles J. V. Murphy, experto en estudios 
estratégicos. En principio parecerá más o 
menos fantástico, pero deja entrever un gé- 
nero de guerfa muevo, 
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Supone el caso en que la defensa elástice 
con sus contraataques no haya sido suficien 


te para. detener el rulo ruso y que toda Eu-' 


es haya sido ocupada por el Ejército Rojo, 
y expone una reacción que espera sean sa- 
paces de desarrollar los Estados Unidos. * 


Consiste la operación en un formidable' 


3. NORUEGA 
1 FASE 


100 millas 


AS 


Esquema general de la operación: 


ataque sobre Varsovia, desarrollado en- tres 
fases, desencadenado desde América e Is- 
landia; las Islas Británicas se suponen neu- 
bralizadas por los bombardeos atómitos. Var- 
sovia es un importante nudo de comunica- 
ciones cuya posesión corta los recursos a los 
ejércitos rusos situados al oeste de dicha 
capital y permite además ensancharse y ata- 
- car en diversas direcciones. Esta operación 
debería complementarse con otras ofensi- 
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vas en los diferentes teatros de operaciones, 
desembarcos en amplias zonas costeras eu- 
ropeas, etc. En el caso que les qúedase a 
los occidentales alguna zona de suficiente 
amplitud podría omitirse la primerá fase; 
“el ataque que planea contra el, extremo 
suroeste de Noruega. 


SUECIA 


122 EASE 
i Oclubre 








invasión al corazón de Europa. 


Este tendría por objeto asegurar el domi- 


nio aéreo en el Mar del Norte y en la en- 
-trada del Báltico, y la conquista de una base 


de partida para la segunda fase del ataque. 
El que se hiciese contra Noruega, dice, po- 


.dría ser en la zona comprendida entre 


Egersund y Stavanger y lo llevarían a cabo 
cuatro divisiones de Infantería de Marina 
americana, una de ellas en reserva... Ejecu- 


tarían un desembarco al nuevo estiló (sien- 
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pre la prevención contra el ataque atómico, 
al que darían magnífica ocasión las playas 


atiborradas de hombres y elementos y los 


barcos navegando concentrados). Un des- 
embarco cuyas primeras oleadas, llevadas 
en helicópteros, serían lanzadas desde por- 
taviones de los llamados “de escolta”, cada 
uno de los cuales puede llevar 12 de estos 
aparatos, seis en la cubierta de vuelo y seis 
en la de hangar. Otras fuerzas atacarían las 
costas con lanchas- rápidas de desembarco 
desde transportes - navegando dispersos a 
una distancia de 20 a 40 millas de la costa, 
bien protegidos por la caza y la artillería 
naval, dotadas de material pesado, con abuñ- 
dancia de carros. Sería un desembarco al 
nuevo estilo experimentado ya en manio- 
bras, varias veces, desde la primera que 
tuvo lugar en la gran operación terrestre- 
naval-aérea llevada a cabo en la Isla de 
“Viecques (cercana a Puerto Rico). Gran nú- 
mero de “Marines” desembarcados de los 
helicópteros, vulgarmente conocidos por su 
- extrañía forma con el nombre de “flying ba- 
nanas”, atacarían las posiciones enemigas 
por la espalda, mientras los desembarca- 
dos por lancha romperían el frente con su 
material pesado. La ocultación de los heli- 
cópteros y su protección son importantes, 
dada su vulnerabilidad; otros aparatos ten- 
derían las cortinas de ocultación y los pro- 
tegerían con su fuego. Hay helicópteros de 
dote plazas, otros de veintiuna y está en es- 
tudio un tamaño mayor, de cuarenta, Tan- 
tas posibilidades dan a la Infantería, que en 
la división normal americana habrá 23 apa- 
ratos de esta clase en el futuro. 


El primer objetivo de las fuerzas desem- 
barcadas serían los aeródromos cercanos q 
Stavanger, para que los grupos aéreos pu- 
diesen tomar tierra, lo. antes posible, los de 
la flota y los de gran radio que desde Amé- 
rica llegasen en vuelo directo. Un batallón 
transportado desde Islandia en hidros de 
gran radio de acción, tomaría el lago Owe. 
También se llevaría a cabo el corte de la 
carretera que une las dos poblaciones para 
después avanzar hacia ellas. En estos avan- 
ces serían de gran utilidad los helicópte- 
ros proporcionando a los' “Marines” la fa- 


cultad de dar grandes saltos de batallón y 


hasta de regimiento, eludiendo los puntos 
fuertes del enemigo y colocando unidades 
en sus flancos o envolviéndoles; señalarían 
también los mejores itinerarios, volando 
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cerca de las copas de los árboles; servirían 
para aprovisionar y municionar desde re- 
taguardia descongestionando las carreteras 
y los depósitos de vanguardia; servirían 
para efectuar las evacuaciones de heridos... 


En cuanto estuviese conquistado este ex- 


“tremo suroeste de Noruega, las fuerzas de 


ingenieros construirían abundancia de pis- 
tas “airstripes”, dispersas a lo largo de la 
costa, aprovechando los terrenos llanos, des- 
de los cuales las fuerzas aéreas americanas, 
ya llegadas a Europa en gran cantidad, 
puedan limpiar el cielo de Dinamarca para 
que sea factible la segunda fase de la ope- 
ración, para la que Mr. Murphy señala el 
mes de octubre, suponiendo que la primera, 
el desembarco de Noruega, haya sido en 
agosto. En la segunda fase se lanzarían s0- 
bre las islas dinamarquesas dos divisiones 
de paracaidistas y seguidamente nueve de 
infantería, aerolransportadas, con su Corres- 
pondiente material pesado que ya la Mari- 
na se habría encargado de situar estratégl- 
camente (y siempre con la necesaria dis- 
persión preventiva contra el arma atómica) 
en Noruega. Las tropas lanzadas sobre Di- 
namarca tomarían las islas de esta nación 
como base de partida para el nuevo salto y 
para éste se aumentarían notablemente los 
efectivos. 


Dicho salto constituiría la tercera fase de 
la atrevida y gran operación. Un formida- 
ble golpe asestado al seno mismo del enemi- 
go, desfasado tres meses, en el tiempo, con 
el. salto sobre Dinamarca: Un ataque efec- 
tuado a 425 millas de distancia, sobre Var- 


—sovia, y una amplia zona circundante, con 


la sorpresa que'proporciona su género, el 
envolvimiento vertical. Ataque realizado por * 
2.500 transportes con una enorme escolta de 
aparatos de combate, para prevenir los ata- 
ques en el cielo y abrirles camino en el 
asalto al suelo enemigo. La conquista de 
Varsovia supondría cortar las comunica.cio- 
nes de los rusos, de las que aquella capital 
es nudo importante, y tener facultad para 


extenderse las fuerzas asaltantes, ya con 


impedimenta pesada. El asalto lo iniciarían 
ocho divisiones de paracaidistas (100.000 
hombres) con misión de ocupar una zona 
apoyada. por el norte y por el este en el río 
Viístula, entre Czerwinsk y Gara Kalwaria, 
y por el sur, el límite seguiría una línea: 
Sochaczew-Grodzisk. En los doce días si- 
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guientes, las fuerzas americanas se reforza- 
rían ya con diez divisiones aerotranspor- 


tadas, y así ensancharían 'su Z¿ona- hasta el 


río Plica, por el sur. Veintián días después 

del desembarco inicial, siete divisiones más, 

aerotransportadas, ensancharían la zona, 

hasta “una' línea de E 

dirección aproxima- 

da N.-S., que pasaría . 

por. Plok, Lowicz y 
Tomaszow... Duran- 

te todo este período, 
los transportes 'aé- 
reos ' habrían estado 
arrojando constante- 
mente, material, ví- 
veres y municiones, 
constituyendo el. 
“heavy drop” o 
“gran caída”, una 
especie de la fase 
“ferry”. de los. des- 

' embarcos navales. 
cuando ya vencida la 
resistencia se lleva, el 
material a tierra en 
grandes proporcio- 
nes (5). 


Seguirían .avan- 
zando las fuerzas en - 
diversas direcciones, 
con más oO menos 
efectivos, según la situación del mento, 
Sería magnífica esta colocación de 25 divi- 
siones, con sus repuestos, en una posición 
central y poseyendo el mejor nudo de comu- 
“nicaciones para su progresión. Así supone 
Mr. Murphy avanzarían los americanos hacia 
Danzig, Poznan, Kracovia, Lublín, Grodno... 


TOMASZOV/ 


LD CLacovid 


Esta operación de gran contraofensiva 


coordinada con otros desembarcos en el con- 
tinente europeo, apoyados. éstos por im- 
portantes fuerzas navales aliadas; unos se- 
' guidos de acción profunda, en lugares 
escogidos por el matiz político favorable de 
los habitantes, otros solamente amagos, po- 
dría ser la solución de la:guerra en Europa, 
ya en segundo término: una vez agotadas 
las posibilidades de la defensiva alástica 
.anteriormente desarrollada. 


(5) Magnífico ensayo el “airlift” dado a- 
. Berlín sitiado. 





2 fase: Consolidación y. expansión de la 
zone de desembarco en la región de Var- 
sovia. 


.de prestar atención. No se olvide: 
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El proyecto nos parece por el momento 
fantástico, sin duda. Los que sepan lo que 
es mover 25 divisiones, se sonreirán con es- 
cepticismo. Mr. Murphy, por su parte, tam- 
bién dice: “Los mayores problemas de esta 
nueva concepción de la guerra serán los de 
la logística a gran 

distancia y la. enor- 

me cantidad de re- 
cursos que son nece- 
sarios: Mover apa- 
ratos y elementos pe- 
sados-a través de un 
.océano, construir 
centenares de pistas 
de aterrizaje, trans- 
portar toneladas y 
más toneladas de 
combustible para ali- 
mentar tantos apa- 
ratos, montar la de- 
fensa contra los áta- 
ques atómicos, orga- 
nizar multitud de 
parques dispersos, 
pero bien comunica- 
dos...” Ahora bien, 
"convengamos con 

Mr. Charles J. V. 

Murphy, que también 

parecían invencibles 

las dificultades lo- 
gísticas del gran desembarco múltiple de 
Africa, en la pisada guerra; el llevar la gue- 
rra a la Metrópoli japonesa; el asalto a la 
fortaleza europea: el asentar el pie en Nor- 
mandía bajo el fuego de la bien fortificada 
Reichwehr... y, sin embargo, se hizo. 


A E A 


CIR "UNO, + 
ÚLUBLIY EN 


La operación que hemos resumido, pue- 
de ser hoy.por hoy fantástica, pero cada dí 
lo será menos; después de todo no es nuevo 
que la Infantería de Marina protegida por 
el fuego de los aviones y buques ronquiste 
bases aéreas para acercarlas 1] enemigo y 
Dates recordemos la camp3ña del Pacífi- 

- Ahora. el 'batirle sería con la erída de 
25 divisiones que desarticularinn su dispo-. 
sitivo estratégico. Lo que es un hecho es 
que ese proyectado asalto 4 una: Polonia 
conquistada, nos deja entrever un nuevo gé- 
nero de guerra al que forzosamente hemos 
“Reno- 
varse. 0 morir”, 
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D'Annunzio y 


Allá por el año 1864 cruzaba el mar 
Adriático .un bergantín de blancas velas y 
con un bonito nombre en la proa. Se lla- 
maba “Irene”. 


Al conjuro del murmullo del suave vien- 
to que impulsaba las henchidas velas y 
tensaba sus variadas jarcias, mecido blan- 
damente por las olas, venía al mundo un 


pequeñuelo que, pasado el tiempo, habría 


' de ser famoso. Su nombre era Gaetano 
Rapagnetta, pero, ¿verdad, lector amigo, 
que este nombre no te dice nada? Sin em- 
bargo, te sonará mejor este otro de Ga- 
briel D'Annunzio. Pues, sí, aquel chiquillo 
“sería el más tarde famoso y combatido 
Gabriel D'Annunzio. 


Su nacimiento en pleno mar, a bordo de 
un bergantín, parece que habría de influir 
en el destino del poeta: inquieto, agitado; 
unas veces admirado, otras combatido. 


- Pasó su niñez en Francavilla, cerca de 
Pescara, (¡cuántas evocaciones nos sugie- 
re este nombre!). Más tarde se trasladó 
a Roma para cursar estudios superiores. 
Poco después nacía Gabriel D'Annunzio en 
la literatura italiana. 


Su obra, extensa, tiene grandes con- 
trastes. Su fama. literaria, al ir áaumentan- 
do, daba lugar a: que su obra fuera más 
discutida. De todas formas, nadie puede 
negarle una imaginación brillante, elegan- 
cia en-el estilo e ideas propias, aunque a 
veces, raras y contradictorias. 


Y en este flujo y. reflujo de su existen- 
cia tiene lugar el drama de Sarajevo que 
origina la Primera Guerra Mundial. Italia, 
por el momento, se mantiene apartada de 
ella; pero, más tarde, el trampolín en que 
hacía equilibrios se inclina hacia las po- 
tencias aliadas y en el mes de mayo 
de 1915, toma parte activa en la con- 
tienda. 

Un espíritu inquieto como el de D'An- 
nunzio no puede permanecer al margen 
de los acontecimientos. Con la vehemen- 
cia de su fogoso temperamento se entre- 
ga por entero a esta nueva etapa de su 
vida. Su ansia de gloriá, de una gloria nue- 


la 


-cientos caballos. 
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“Serenissima” 


va, le lleva hacia la. aviación y con ella 
toma parte en las acciones sobre “Pola, 
Cattaro, Trieste y, sobre todo, en el bom- 
bardeo “simbólico” sobre Viena, dirigien- 
de los destinos de la “Serenissima”, nom- 
bre que había dado a su escuadrilla. 


La idea del vuelo sobre Viena le obse- 
sionaba. A ella se entregó en cuerpo y 
alma durante tres años y por lograr su 
realización luchó denodadamente contra 
todos cuantos obstáculos se opusieron a 
su paso, obstáculos que provenían, casi * 
exclusivamente, de las esferas burocrá- 
ticas. : 

“¡Donec ad metam.' Vienna!”, escribe 
sobre una fotografía que dedicó a su pilo- 
to, el capitán: Beltramo, en octubre de 1915, 
cuando regresaba de un vuelo de: obser- 
vación sobre el castillo de Trieste. Pero 
este deseo no pudo lograrlo hasta algunos: 
años más tarde. 

El radio de acción de los aparatos de 
aquella época no permitía hacer el vuelo 
de ida y vuelta hasta la capital de Austria. 
Pero D'Annunzio escribe, insiste, protes- 


“ta. Su prestigio literario le permite ha- 


cerlo. 


A fines del año 1916 escribe: “... calcu- 
lamos sobre el plano la distancia entre 
Campoformio y Viena: nuestro sueño. An- 
teayer, el coronel Barbieri, en Pordenone, * 
demostraba la imposibilidad de llevar. a 
cabo la empresa con un Caproni de tres- 
Se discute, se persiste, 
se desea y se espera. Se sueña y se dibuja 
un aeroplano de triple fuerza, robusto y 
rápido, armado a proa y a popa: una es- 
cuadrilla formidable, capaz de lanzar so- 
bre Schoenbrunn diez mil kilogramos de 
tritol.” : 

Algún tiempo después, dice. a un ami- 
go: “... he conocido ciertas miserias que 
parecen prevalecer sobre nuestro ardor y 
nuestra candidez. Estoy en un momento 
de profunda amargura; pero lo venceré.” 
Y así fué: su tesón hizo el milagro, a me- 


'diados del año 1917, el generalísimo Car- . 


dona concede la autorización necesaria. 
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Pero no estaba too ada, faltaban 
los informes de los técnicos, trámites, pa- 
receres. Por fin, se acordó hacer un vuelo 
previo: Comina-Turín y regreso, de cuyo 


éxito dependería la realización 0 no,.de los 
deseos del poeta. 


Mientras sucedía todo esto, D” Annunzio, 
con la fuerza de su extraña voluntad; per- 
severaba en su empeño y escribía frecuen- 
temente a sus pi- 
lotos, animándoles 
con su' optimismo, 
a prepararse para 
tan maravillosa em- 
presa. 


«¡Por fin!, “consi- 
guió del mando la 
siguiente orden de 
operaciones: 


“El día Q, a. las 5 
horas 15 m.,-la 87 
Escuadrilla de ae- 
roplanos llevará a 
cabo un vuelo sobre 
la capital austríaca. 
El vuelo asumirá un 
carácter estricta- : ze 
mente político y de- ; 
. mostrativo; queda 
prohibido, por consiguiente, ocasionar 
daño alguno a la ciudad... ; 


"La navegación se llevará a.cabo a 160 
kilómetros por hora para no recargar lós 
motores. La formación será conservada 
durante todo el vuelo. Se evitará, por con- 
siguiente, todo combate en el aire, valién- 
dose, a este efecto, del exceso de veloci- 
dad de que los aparatos disponen... 


"Todas las unidades tendrán a bordo 
los elementos necesarios para la destruc- 
. ción del aeroplano.. 


”Con este raid, la aviación de Italia de- 
mostrará su incontrastable potencia sobre 
la capital enemiga. El poeta impulsor de 
las fortunas de la Patria, será vuestro 
Duce. 


Sirva esta orden de fausto presagio 


para la victoria. Pero ni ella, ni copia al-. 


“guna de la misma, podrá ser llevada a 
bordo.” : 


La suerte está echada y -D'Annunzio 
dispuesto a llevar a cabo y ver conver- 
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tida “en realidad la:idea por la que tanto 
luchó. 

Amanece el día 9 dé agosto de 1918. 
Cerca de la italianísima Padua, en el cam- 
po de aviación de San Pelayo, se encuen- 
tran alineados ocho aeroplanos con sus 
motores en marcha. Sobre los fuselajes se 
destaca la silueta del león de Venecia que 
desde. lo alto de su columna contempla el 

alegre campanile de 

San Giorgio. I'An- 

nunzio, como testi- 

monio de su peren- 
ne “entusiasmo por 
la patria, friulana, 
- ha dado a su unidad 
el nombre de “Se- 
renissima”, título 
antiguo de la gran 
república de los 

Dandolo y Moche- 

nigo. 

Las siluetas de 
los gigantescos pá- 
jaros se recortan 
sobre las últimas ti-' 
nieblas de la noche 
y las primeras lu- 
ces del amanecer. 
Inquietos, temblo- 

rosos, semejan corceles briosos de pura' 
sangre segundos antes de lanzarse en ve- 
loz carrera, 0 a la jauría nerviosa cuando 
olfatea la proximidad de la presa. El ron- 
co canto de sus motores da la bienvenida 
al nuevo día. Todo está a punto y a las. 5 
horás '50 m. despega el jefe del grupo con 
su piloto -Palli; lleva a la derecha a Loca- 
telli, a la izquierda a Allegri y, detrás, for- 
mando una V invertida, los cinco S. V. A. 
restantes. 


Los ocho aviones ponen sus proas rum- 
bo a Venecia; pasada ésta, costean hasta 
la desembocadura del Livenza, viran hacia 
la izquierda y 5e dirigen, tierra adentro, 
hacia el frente de operaciones. Udine, Pal- 
monova y el Isonzo jalonan su ruta. Apa- 
rece después el monte Tricornio y detrás 
de él el valle del Save; en la pintoresca 
región del Drave pueden contemplar la po- 


' licromía de los pueblecillos que van apa- 


reciendo a: su paso. 


Aviones enemigos se alzan del campo 
de Klagenfirt intentando inútilmente cor- 
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tarles el paso, pero ni tan siquiera consi- - 
guen acercarse a los aviones italianos. Las 
cimas de las montañas van apareciendo 
cubiertas por bancos de algodonosas nu- 
bes y sobre ellas continúan su vuelo. Más 
adelante, entre jirones de aquéllas, apa- 
rece el Tar y poco después la bella ciudad 
de Grátz. Tuercen su ruta hacia el Norte 
y a la altura de Wierner Neustadt, donde 
tomienza la llanura, 

el avión tripulado 
por Sarti desciende 
rápidamente y poco 
después sus compa- 
feros pueden con- 
templar .la escena 
del aparato que ar- 
de en tierra. 


Se acerca el fin; 
en lontananza se di- 
visa ya el contorno 
de Viena. Quieren 
verla bien y el «gru-' 
po desciende hasta . 
setecientos metros de 
altura para saciar el 
ansia del sueño, que 
se convertía en rea- 
lidad. El castillo, los 
parques -de Schoen- 
brunn, la catedral de San Esteban, toda. 
Viena desfila. ante sus ojos escrutadores. 
No arrojan bombas; ello hubiera ensom- 
brecido el gesto de la “Serenissima”; lo 
que cae sobre la capital de Austria es una 
nube de proclamas portadoras del si- 
guiente mensaje: 

“En la presente mañana de agosto, al 
cumplirse el cuarto aniversario de vues- 
tra tremenda convulsión, se inicia, para 
nuestra bandera, un período de plena po- 
tencia. a 28 


"El destino entra en.juego. Se dirige 
hacia nosotros con fiereza. Ha pasado, ya 
pára siempre, la hora de aquella Germa- 
nia que os vapuleaba y Os humillaba. 
Vuestra hora ha concluído igualmente. 
Y, desde ahora, predominará hasta el fin 
nuestra férrea voluntad. 


"Los soldados que combaten sobre el 
Piave y sobre el Marne lo sienten, lo sa- 
ben, con una emoción que multiplica su 
ímpetu. Mas si no bastara el ímpetu, bas- 


'taría el número. El Atlántico es una vía: 





Las proclamas de D'Annunzio caen lenta 
mente sobre Viena. 
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que no se cierra, y es vía, además, heroi- 
ca, como lo demuestran. los nuevos per- 
seguidores que han coloreado el Ourcq de 
sangre teutónica. 


”Sobre el viento victorioso que se alza 
de los torrentes liberales, hemos venido 
por la alegría del “arditismo” y para dar 
una prueba de cuanto osaremos, cuando 
queramos, en la hora .que escogeremos. 


”El eco de los mo- 
tores italianos no se 
asemeja al del bron- 
ce de Jos cañones. 
Sin embargo, nues- 
trá audacia deja en 
suspenso, sobre vos- 
otros,. una sentencia 
irrevocable. 

“Viva Italia.” 

La misión está 
cumplida y el deseo 
satisfecho. Es el mo- 
mento de empren- 
der el regreso, que 
se lleva a cabo por 
otra ruta diferente, 
Vuelan hacia Jos Al- 
pes, pasan por Lu- 

: biana donde «son re-: 
cibidos con un intenso fuego de artillería 
enemiga; sobre Trieste, el fuego es aún 
más intenso y aviones enemigos tratan de 
cortarles el paso. El Adriático está a la vis-. 
ta y no es de temer contratiempo alguno; 
aparece un torpedero amigo que sale a re- 
cibirlos; el grupo baja a escasa altura para 
corresponder a los saludos de sus herma- 


_nos del mar; después aparece otro, más tar-. 


de un tercero y, ya cerca de Venecia, el 
cuarto. Sobre la Perla del Adriático vuela. 
el grupo rozando los tejados y se dirigen 
hacia su base de partida. 


Eran las 12 h. 20 m. cuando los avio- 
nes aterrizaban en San Pelayo. 
D'Annunzio, todavía en su S. V. A. se 


desabrocha el casco y grita: “Gloria a la 
Serenissima”. Abraza a Palli, su piloto, y, 


. ágil aún, desciende del aparato; su cara 


afilada no demuestra signo alguno de 
cansancio; su semblante expresa la satis- 
facción de ver realizado su ideal. La em- 
presa ha sido digna de su historia lite- 
raria. 
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Tipos | de presentación de datos en la pantalla 
del radar 


Introducción. 


En toda instalación de radar es' preciso 
que exista un elemento en donde se ponga 
de manifiesto” la información correspon- 
diente al blanco u objeto que se quiere lo- 
calizar, de tal manera que de ella se pue- 
dan obtener los datos que fijen su posición 
en el espacio. Este órgano recibe el nómbre 
de “indicador” y está constituído por un 
tubo de rayos catódicos, en cuya pantalla 
fluorescente aparece en forma visible la in- 


dicación que afecta a la presencia y posi- - 


ción del blanco. Este cuadro luminoso se 
conoce bajo «el nombre de “presentación” 
o “indicación”, y de él existen diferentes 
tipos de acuerdo con el modelo de la ins- 
talación y características de trabajo. 





El tubo de rayos catódicos consiste en una 
ampolla de vidrio de forma cilíndrica ter- 
minada en un ensanchamiento troncocó- 
nico, en cuya base va depositada una sus- 
tancia fluorescente que constituye la pan- 
talla del indicadór. En el interior va dis- 
puesto un “cañón electrónico” formado por 
un conjunto de electrodos cuya finalidad es 
: Crear un estrecho haz de. electrones, cuyo 
control se obtiene por medio de. la acción 


Por CARLOS FRANCO GONZALEZ-LLANOS 
Comandante de Artillería, 
Diplomado de la Escuela Politéenica. 


. de campos eléctricos o magnéticos, propor- : 
- cionados pór el sistema deflector. : 


Existen dos. tipos de tubos de rayos ca- 
tódicos: el tubo electrostático y el magné- 
tico, los cuales se distinguen por la forma 
de llevar a cabo la deflexión del: haz y su 
enfoque sobre la pantalla. 


La figura 1 representa esquemáticamente' 
un tubo. electrostático, y en ella se pue- 
den- distinguir fácilmente los elementos 
componentes, 


a) El cañón electrónico. —Está colocado 
en el sentido del eje del tubo y se compone 
de un cátodo'C. emisor de electrones, calen- 
tado indirectamente por medio de. un. cale-' 
factor. El haz de electrones se gobierna por 
medio de la rejilla de mando G, la cual 


está constituida por un cilindro cuya base 


está perforada para permitir el paso de los 


-electrónes; actuando sobre la tensión ne- 


gativa a que está sometido este electrodo, 
se consigue aumentar 0 disminuir la inten- 
sidad del haz. 


Entre la rejilla de control y el primer 
ánodo va dispuesto otro electrodo A, llama- 
do ánodo acelerador, cuya misión es acele- 
rar los electrones en la parte cercana a la 
rejilla de mando y, asu vez, actúa como 
rejilla pantalla, de tal manera que la in- 
tensidad del haz de electrones se mantie- 
ne independiente de las variaciones que 
pueden experimentar los potenciales a qué 
están sometidos los otros electrodos. 


A continuación del ánodo acelerador van 
colocados los ánodos A, y A,, cuyo conjun- 
to constituye una lente electrónica; su mi- 
sión es concentrar el haz sobre una super- 
ficie muy pequeña, de la a fluores- 
cente. 
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b) Sistema deflector.—La desviación del 
haz de electrones se produce por la acción 
de los campos eléctricos creados por el con- 
junto de dos pares de placas, llamadas de- 
flectoras, montado cada par, uno a conti- 
nuación del otro en la forma que se indica 
«en la figura 1. 


El haz de rayos catódicos pasa por en me- 
dio. de las citadas placas, detal manera que 
la desviación que sufre es exactamente pro- 


porcional a: la diferencia de potencial apli- 


cada a dichos electrodos. 


c) - Pantalla fluorescente.—La pantalla va 


, Colotada en el extremo del tubo, y sobre 


ella se verifica la transformación de la 
energía del haz de electrones en energía 
luminosa. Las sustancias fluorescentes oO 


“fósforos” deben gozar de una serie de 


propiedades que afectan principalmente a 
su color, tiempo de persistencia y a la ma- 
nera de realizar la integración de las imá- 
genes procedentes de una señal repetitiva. 


Las sustancias fosforescentes gozan de la 


propiedad de emitir cierta cantidad de luz 
como consecuencia de una excitación elec- 
trónica, la cual dura un «cierto intervalo de 
tiempo, más. o menos largo, dependiente de 
la naturaleza de la sustancia de que está 
compuesto el “fósforo”. 


Los “fósforos” se clasifican, de acuerdo 
con la manera de realizar la excitación, en 
“fósforos” de excitación directa, en los que 


la luz se emite en el momento de incidir los ' 


electrones sobre la capa fluorescente, y 
“fósforos” de absorción de luz, los cuales 


están constituídos a base de una pantalla de 


capas múltiples, generalmente dos, de tal 
manera que al incidir los electrones sobre 
la primera se produce una emisión de luz 
que es absorbida por. la capa que está en 
contacto con la superficie del tubo. 


Cuando el tiempo de persistencia no es 
una condición esencial, se utilizan fósto- 
ros de constitución análoga a los empleados 


en los osciloscopios corrientes, a base de : 


willemita (orto silicato de zinc activado con 
manganeso) (Z ny, S1 O, : Mn). Cuando es ne- 
cesario una mayor persistencia se emplean 
fluoruros de zinc (%n F, : Mn), y zinc y 
manganeso (Zn F,, Mg F, : Mn), los cuales, 
al igual que la willemita, poseen unas cur- 
vas de persistencia de características expo- 
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nenciales; se emplean los fluoruros cuando 
se necesita una mayor persistencia, a fin de 


eliminar los efectos de fluctuación de las 


imágenes. Estos “fósforos” son aptos para 
el empleo en aquellos equipos en los que 
la velocidad de giro del sistema explorador 
es un número pequeño de vueltas por se- 
gundo. E 


Si la condición de persistencia es de im- 
portancia capital, se recurre al empleo de 
pantallas en “cascada”, las cuales, como su 
nombre indica, están formadas por dos ca- 
pas de propiedades distintas; la primera, al 
ser excitada por el haz de electrones, da 
origen a una alta radiación en forma de 
luz azul que es absorbida por la otra capa 
que está en contacto con la superficie del 
tubo. La primera capa está formada a base 
de sulfuro de zinc activado con plata, y la 
segunda es un sulfuro de cadmio y un sul- 
furo de zinc activados con cobre. La segun- 
da capa, al ser excitada. por las radiaciones 
azules procedentes de la primera, da origen 
a una radiación de color amarillo o anaran- 
jado de mayor persistencia. 


Con las pantallas de este tipo se usa en 
algunas ocasiones un filtro que absorbe. las 
radiaciones azules, a fin de evitar el can- 
sancio de la vista; este filtro, por su parte, 
no debe absorber cantidad apreciable de ra- 
diaciones amarillas procedentes de la se- 
gunda capa. 


Los “fósforos” en cascada se usan fre- 
cuentemente en los “indicadores” de aque- 
llos equipos de radar cuyo sistema explo- 
rador gira a una velocidad relativamente 
lenta, del orden de una vuelta cada veinti- 


- cinco segundos; su uso está indicado en 
“aquellos tipos de presentación en los que las 


imágenes deben tener cierta persistencia, 
tal como sucede en los tipos B, €, y PPL 


d) Tubo de rayos catódicos magnético — 
El tubo magnético está caracterizado por- 
que la deflexión del haz de electrones se 
produce por medio del paso de ondas de co- 
rriente de forma determinada a través del - 
arrollamiento de una bobina o conjunto de 
bobinas, colocadas rodeando el cuello del 
tubo. La desviación producida por cada bo- 
bina es proporcional a la intensidad de la. 


. corriente que circula por ella, de tal mane- 


ra que la total del conjunto es la suma vec- 
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torial de las desviaciones producidas por las 
bobinas parciales. : 


El cañón electrónico está formado por los - 


siguientes elementos: calefactor, F; cáto- 
do, C; rejilla de mando, G,; rejilla panta- 
“la, G, y ánodo, A (fig. 2). El calefactor, el 
cátodo y la rejilla de mando tienen análo- 
gas funciones y constitución que las que se 


Bobinas 


oeflaciolas 





- especificaron al tratar de los tubos electros- 
- táticos. La rejilla pantalla G, va colocada a 

- continuación de la rejilla de mando, y está 
constituída por un cilindro hueco; en una 
de sus bases lleva un pequeño agujero si- 
- tuado enfrente de la rejilla de mando, y el 
otro bórde va doblado hacia fuera; este 
electrodo tiene por misión hacer que la ten- 
“sión de corte sea independiente de las va- 
riaciones del potencial de ánodo, y va so- 
metido a un potencial positivo con relación 
al cátodo. La acción -de enfoque se: realiza 
por medio de bobinas o imanes permanen- 
tes. El campo magnético longitudinal crea- 
do por estos elementos no produce efecto 
alguno sobre aquellos electrones que' se 
mueven en dirección del vector intensidad 
. del campo, pero si éstos, por el contrario, po- 


seen una componente de la velocidad nor-. 


mal a dicha dirección, los electrones se en- 
cuentran sometidos a un movimiento. heli- 
- coidal que les hace volver de nuevo al haz. 


El tubo magnético tiene la ventaja de que 
- proporciona ángulos de deflexión de. ma- 
yor amplitud que los. electrostáticos, y co- 


mo consecuencia de ello su tamaño se re- 


duce. 
Clasificación. 
La forma de manifestarse los datos en la 


“pantalla del tubo de rayos catódicos sirve 
de base para clasificar los diferentes tipos 
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.de “indicadores” o “presentaciones”. En el 


caso más general, el blanco se sitúa me- 
diante el conocimiento de sus tres coorde- 
nadas: azimut, distancia geométrica y án- 
gulo de situación; por. regla general, los 
“indicadores”. no están preparados para dar 
los valores de estas tres coordenadas a la 
vez, a no ser que se usen dispositivos espe- 
ciales para este fin; en los casos más co-: 
rrientes son necesarios dos “inditadores” 
para proporcionar una información comple- 
ta del blanco, be 


Para fscllidad en el estudio. se clasifican 
estos dispositivos en tres grupos principa- 
les, de acuerdo con el número de coordena- 
das que son capaces de proporcionar: 


L Sistemas que dan indicación de una 
sola coordenada.—Los “indicadores” perte- . 
necientes a este tipo dan información refe- 
rente a una sola coordenada, generalmente 
la distancia. Emplean tubos de rayos cató- 
dicos electrostáticos, de tal manera que la 
señal eco del blanco, debidamente detectada 
y amplificada, se aplica a las placas de de- 
flexión vertical, lo cual produce una desvia- . 
ción del haz en dicho sentido; este pico tie- 
ne una magnitud proporcional a la intensi- 
dad de la señal eco recibida. 


Estos sistemas se pueden utilizar para 
obtener información de la orientación en 
que se encuentra el blanco; en este caso es 
preciso comparar los ecos producidos por. 
dos haces de radiación diferentes. ÉS 


Los tipos más «corrientes son: Tipo"A y 
tipo J, los cuales dan información sobre la 
distancia a que se encuentra: el objeto a lo-' 
calizar, y los tipos K y L, que, además de 
dar la distancia, proporcionan el dato de 
orientación. 


TL. mas que dan indicación Arena 
te a dos coordenadas.—Estos sistemas em- 
plean oscilógrafos con modulación de inten- 
sidad, en los que la señal eco del blanco 
actúa como una tensión sobre la rejilla de 
control, de tal manera que en ese instante se . 
refuerza la intensidad del haz de electrones '. 
y el brillo del punto luminoso. en la panta- 
lla se hace más intenso. 


Los tipos principales son: Tipo PPI ns . 
dicador de posición en el plano), que.da una 


representación en coordenadas polares (dis- 
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«tancia y orientación); tipo B, tipo E y ti- 
po RHI, que proporcionan los datos de dis- 


tancia y un ángulo, y los tipos € y F, que 


dan el ángulo de orientación y el de situa- 
ción. 

II. Sistemas que dan indicación de las 
tres coordenadas —Son una modificación de 
los tipos del segundo grupo, en los que la 

“información correspondiente a dos coorde- 
nadas'se ha completado con la tercera me- 
diante ciertas indicaciones.. 


Sistemas que dan indicación de una sola. 

ss coordenada. 

Como ya se dijo anteriormente, estos sis- 
temas utilizan tubos de rayos catódicos elec- 
“trostáticos, de tal manera que la señal re- 
flejada en el blanco se aplica a las placas 
de. deflexión vertical del tubo. Además del 
valor de la distancia, da información acer- 
ca de lá intensidad y forma de las señales 
eco recibidas. , 


Tipo A.—Este tipo de presentación fué el 
que se usó en los primeros tiempos del ra- 
dar. El haz de rayos catódicos sufre una 
desviación horizontal mediante la aplica- 


TIRPO-A 
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ción de una: onda en diente de sierra a las 
* placas de deflexión horizontal, de tal mane- 
rá que el punto luminoso que aparece en 
«la pantalla sigue la dirección de un diáme- 
tro con una velocidad uniforme; sobre la 
pantalla aparece una traza continua, debido 
al efecto de persistencia de las imágenes en 
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la retina, unido al que posee la substancia 
fluorescente. Si a las placas de deflexión' 
vertical se aplica la señal eco del blanco, el 
haz de rayos catódicos se desvía en sentido. 
vertical, y aparece un pico cuya longitud es 
proporcional a la intensidad de dicha señal, -. 
y su posición con relación al origen del ba- 
rrido producido por la base de tiempos da 
úna medida de la distancia a que se encuen- 
tra el blanco. En la figura 3 aparece una 
representación de la pantalla tipo A, en don- 
de puede verse fácilmente el eco de un blan- 
co y el pico principal situado en el origen 
de la base de tiempos, que corresponde al 
impulso generado por el transmisor en el 
momento de radiarse al espacio. Este tipo 
de indicador se usa principalmente para 
observar las señales procedentes de un equi- 
po de radar y para analizar las formas de 
onda en los diferentes circuitos del equipo 
para fines de prueba y ajuste. Se utiliza 
también para el descifrado de las señales en 
los sistemas IFF (identificación de amigos 
y enemigos). 


El equipo de radar americano AN/APQ-7, 
utilizado a bordo de los aviones para con- 
trol de bombardeo, va dotado de un indica- 
dor tipo A, de 3 pulgadas de diámetro. . 


Tipo J—Este tipo de presentación se di- 
ferencia del anterior en que utiliza una base 
de tiempos circular en lugar de una lineal. 
Tiene la ventaja de que proporciona una 
gran exactitud en la medida de las distan- 
cias. En este sistema es preciso utilizar 0s- 
cilógrafos especiales, dotados de cuatro pla- 
cas, formando un cuadrado, a-las que se les 
aplica tensiones alternativas, defasadas “en- 
tre sí 90”, a fin de obtener campos magné- 


ticós giratorios. El barrido circular se rea- 


liza con un movimiento uniforme, de tal ma- 
nera que la velocidad angular de giro coin- 
cide con la del campo giratorio, o sea que 
está fijada por la frecuencia de las ondas 
senoidales aplicadas a las placas. La fre- 
cuencia de este barrido senoidal debe ser 
múltiplo de la frecuencia de repetición de 
los impulsos generados “por el transmisor, 


La señal del impulso y la del eco se apli- 
can a un electrodo o varilla colocada en di- 
rección normal al plano de la pantalla, de 
forma que al aplicarle: un impulso en for- 
ma de tensiones negativas provoca la “des- 
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viación del haz en' sentido: radial. El as- 
«pecto de la pantalla se indica en la figura 4. 


El: equipo 'SCR-584, utilizado para la' di- 
rección del tiro de las baterías antinéreas, 
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va dotado de dos indicadores tipo J, de 3 pul- 
gadas de diámetro, para lectura exacta y 
, aproximada, cuyo detalle se representa en 
la, figura d. 





Tipos K y L—En algunas ocasiones, y 
para fines de medición de la orientación en 
que se encuentra un blanco, es nécesario 
comparar la intensidad de lós ecos que pro- 
ceden de él y que son recogidos por dos an- 
tenas, cuyos haces de radiación forman en- 
tre sí un cierto ángulo. .. Los ecos que provie- 


_ nen de ambos sistemas radiantes se presen-- 


tan en el mismo indicador, a fin de facili- 
tar su comparación. Los tipos de indicado- 
res que cumplen con esta condición se les 
conoce bajó la Penemsción de upO. K y 
bird L, : , 
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El tipo K está dispuesto de tal manera que 
los barridos en alcance, correspondientes a: 
las dos antenas, arrancan de diferente ori- 
Sen, y los picos indicadores de los ecos apa- 
recen uno al lado del otro, y su compara- 
ción se realiza fácilmente; actuando sobre 
el movimiento azimutal del equipo hasta 
conseguir que estas señales tengan la mis- 


ma amplitud, se consigue calcular: con re- 


lativa exactitud la dirección en que se en- 


TIPO -R 
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cuentra el blanco. La cación 6 representa t un - 
indicador de este tipo. - : 

La* presentación tipo L (fig. 7) es una va- 
riante de la anterior, en la que los barridos 
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: correspondientes a las dos antenas no están 


- defasados, pero. las señales - aparecen a dis-' 
tinto lado de la base de tiempos. El equipo 
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aéreo SCR-521, utilizado para guiar o con- 
ducir un avión contra un blanco de super- 
" ficie, utiliza dos conjuntos de antenas que 
proporcionan haces de radiación diferentes, 
según se emplee el equipo en la fase de ex- 
_ploración o en la de localización (véase fi- 


gura 8). Para fines de localización los ha- - 


ces se cortan entre sí en la forma que repre- 
senta la figura; el receptor se conmuta rá- 


: LA 
| FO | 
pidamente desde el elemento de la derecha 
al de la izquierda, y viceversa, del par de 
antenas que está en funcionamiento, y los 
ecos procedentes del blanco se ponen de 
manifiesto en una pantalla tipo L; la dis- 


tancia se obtiene por lectura directa sobre 
una escala grabada en la cara del tubo. 


En esta instalación. se debe poner espe- : 
cial cuidado que el eje de igual señal OA. 


coincida con la dirección de vuelo del avión. 


Otros tipos.—Existen-otra serie de tipos de 


indicadores pertenecientes al primer siste- 


TIPOR 











marcador 
send 


Fig 9 


ma, conocidos bajo la denominación de -pre- 
«sentación tipo R, que son una modificación 
del tipo A; se utilizan para proporcionar el 
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dato de distancia con gran exactitud. En la 
figura 9 está representado el tipo R con mar- 
cador- electrónico móvil, de tal manera “que 
al hacerlo coincidir con el borde anterior de 
la señal se obtiene el valor de la distancia 
con gran exactitud y precisión. El tipo M es 
una variante del tipo A, en el que en la base 
de tiempos se ha producido úna entalladura 
o escalón que se puede desplazar hasta co- 
locarlo en coincidencia con la señal eco (fi- 
gura 10). 


7180 IA 
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Sistemas que dan indicación referente a dos 
coordenadas. 


En este sistema se utilizan tubos de rayos 
catódicos con modulación de intensidad, en 
los que la señal eco que proviene del blan- 
co se hace actuar como una tensión posi- 
tiva sobre la rejilla de control. La señal re- 
fuerza la intensidad del haz y el brillo del 
punto luminoso en la pantalla se hace más 


- intenso. ; 


Para facilidad en el estudio consideramos 
divididos los tipos pertenecientes a este sis- 
tema en dos grupos; en el primero se in- 
cluye aquellos tipos que proporcionan la 
distancia y un ángulo, y los segundos sola- 
mente dan información sobre la dirección 
(ángulo de' orientación y situación). 

Al primer grupo pertenecen los tipos .PPI, 
B, E y RHI, y al segundo los C y F. 


Tipo PPI.—La denominación PPI corres- 
ponde al anagrama de la frase inglesa Pla- 
ne Position Indicator (Indicador de Posi- 
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ción en el Plano), y da una visión panorá- 
mica de la zona o espacio de terreno explo- 
rado por el radar. En la pantalla del tubo 
de rayos catódicos aparecen representados 


los diferentes objetós por medio de sus coor- 


denadas polares, su distancia .medida desde 
el punto que ocupa la estación y su ángulo 
de orientación o azimut. Cuando el radar-se 
encuentra en-la superficie, la representación 
es equivalente a un mapa o plano del sector 
explorado. Si la exploración se hace desde 
un avión, la representación es errónea, 


puesto que el valor de las distancias medi-- 


das.en la pantalla son las correspondientes 
a la distancia geométrica o inclinada, en 
lugar de la reducida al horizonte. Estos erro- 
res son prácticamente despreciables, excep- 


to en el caso que la altura de vuelo sea de- : 


masiado elevada o para valores grandes del 
ángulo visual, ' 


TIBO-RBL 





La representación PPI se obtiene por me- 
dio de una base de tiempos giratoria en 


sincronismo con el elemento explorador, y -: 


que tiene su arranque en el centro del tubo. 


El tubo de rayos catódicos del indicador uti- 


liza, como ya se dijo antes, el sistema de 
modulación de intensidad, de tal manera 
que la. intensidad del haz de electrones' se 
refuerza a la llegada de una señal eco. Los 
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blancos aparecen situados en la pantalla de 
acuerdo con sus coordenadas polares y como 
resultado de ello se obtiene un plano o carta 
de la zona explorada. La figura 11 repre- 
senta el aspecto de la pantalla PPI, cuyo 
origen coincide con el centro de la misma. 
Cuando se quiera ensanchar el punto de | 
vista en' una determinada dirección, se uti- 
liza la presentación PP1I con el origen des- 
centrado con relación al de la pantalla; la 
figura 12 representa una pantalla PPI de 
este tipo, sobre la que se pone de manifies- 
to. la información de los blancos compren- 
didos dentro de un sector determinado. 


T/PO-D-DL olascontrado 





De una manera análoga a como se obtie- 
ne una presentación PPI en el plano hori- 
zontal, se puede obtener otra análoga en el - 
plano vertical con solo sustituir en la pri-. 
mera en lugar del ángulo de: orientación el 
de elevación; sin embargo, en la práctica 
se usan para este fin tipos de presentación 
deformados. : 


-Los tipos de presentación deformada se 
pueden considerar divididos en tres grupos. 
principales: 

1? Deformación radial de una presenta- 
ción en coordenadas polares, producida por 


“una desviación del origen de alcances. 


- 2.2 Deformación lineal causada por el 
alargamiento de una representación polar 
en dirección de uno de los ejes. ; 
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3.- Representación en coordenadas rec- 
tangulares de las coordenadas polares, dis- 
tancia y ángulo. 


Deformación radial. — En los equipos de 
radar se usa ampliamente dos tipos de pre- 
sentación PPI, con deformación radial. Uno 
de ellos es conocido bajo'la denominación 
de “PPI de: centro abierto” (Open-center 
PPD, y consiste en desviar o ensanchar el 
centro de la presentación sobre un circulo 
de radio determinado, de tal manera que la 
determinación de la orientación de un blan- 
co cercano se puede llevar a cabo con una 
mayor exactitud que en el caso de un PPI 
corriente. En este tipo de presentación las 
escalas de alcance y orientación permane- 
cen invariables, es decir, conservan su ca- 
racterística lineal, pero el grado de defor- 
mación es grande en una cierta fracción del 
alcance del sistema (véase fig. 13), en espe- 
cial en las proximidades del origen. 


FIBO-P-PL Ae centro añrerdo 





El otro sistema consiste en disponer una 
zona de alcance ensanchada sin sacrificar 
ningún sector de visión alrededor del punto 
de estación. Con este sistema se consigue 
obtener un grado elevado de dispersión y 


alta resolución sobre blancos que se encuen- 


tran situados a una gran distancia del ori- 
gen. Lo mismo que en el tipo anterior, las 
escalas de distancias y orientaciones conser- 
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van su característica lineal, pero la defor- 
mación es elevada, excepto en el borde de la 
-pantalla.: 
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Deformación lineal.—Un tipo de presen- 
tación de gran utilidad es aquella que se 
obtiene de una presentación PPI, mediante 
una deformación en sentido. de un eje cual- 
quiera. Cuando la representación correspon- 
de al plano horizontal, se la conoce bajo: la 
denominación de “PPI alargada”, y es de 
suma utilidad en unión de los equipos de 
control de aviones que se acercan al campo 
de aterrizaje, y para ayuda a la navegación 
de buques que se desplazan a través de ca- 
nales o estrechos de poca amplitud. El alar- 
gaimiento se realiza en una dirección per- 
pendicular a la ruta que debe seguir el bu- 
que y avión, de tal manera que cualquier 
ligera desviación que tenga lugar en su ruta 
se acusa fácilmente. La “presentación PPI 
alargada” está representada en la figura 14, 
en donde fácilmente puede observarse: que 
las coordenadas cartesianas, tomadas en 
sentido paralelo y perpendicular a la! direc- 
ción del alargamiento, conservan su mismo 
significado y su característica lineal, ex- 
cepto la escala, que es distinta. Los círcu- 
los de igual alcance aparecen como elipses, 
con su eje mayor en la dirección del alar- 
gamiento. 


La deformación lineal tiene una especial * 
utilidad cuando la presentación correspon-.. 
de al plaxo vertical, y se usa para la deter- 
minación de la altura de vuelo de los avio- 
nes. Este tipo. de presentación se la conoce 
también bajo la denominación RAI (range- 
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y height-indication), y en la pantalla apare- 


cen todos los aviones que se encuentran en 
una, determinada orientación. El aspecto de. 
-la pantalla está representado en la figura 15. 


TIDO-R BL 





Representación en coordenadas cartesia- 


nas de las coordenadas polares, distancia y - 


ángulo.—En esta presentación la superficie 
plana está representada combinando los va- 


*. lores de la distancia y el ángulo de orienta-- 


ción en coordenadas cartesianas, de tal ma- 
nera que la representación que se obtiene no 
responde a la realidad, sino que está de- 
formada en cierto grado. 


El tipo característico de esta representa- 
ción es el conocido bajo la denominación de 
tipo B, y se emplea generalmente en aque- 
llos equipos en que el sistema explorador 
recorre en sentido horizontal un ángulo de 


_ amplitud limitada. El barrido horizontal se 
hace sinerónico con el movimiento de explo- 


- ración de la antena, de forma que en la par- 
te inferior de la pantalla aparece una línea 
horizontal de brillo intenso que corresponde 
al momento de emitirse el impulso. Se pro- 
duce, además, un barrido vertical, que hace 
desplazar. el haz de electrones en ese senti- 
do y cuyo movimiento está sincronizado con 
la emisión de los impulsos. En la pantalla 
- Aparece una figura luminosa, formada. por 
un sistema de líneas verticales, cuyo brillo 
. Se mantiene a una intensidad relativamen- 

te baja, y en la parte inferior un trazo de 
intenso brillo producido, como ya se dijo 
antes, por el impulso emitido. 


La señal eco del blanco actúa sobre la re- 
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jilla de control del tubo de rayos catódi- 
cos, y refuerza en ese momento la intensi- 
dad del haz de electrones. Sobre la pantalla 
aparecerá una mancha luminosa, cuyas 
coordenadas corresponden a la distancia y 


e 


. orientación del blanco. 


La figura 16 muestra la distorsión produ- 
cida en este tipo de presentación. 





La pantalla tipo E corresponde a una pre- 
sentación en coordenadas rectangulares de 
la distancia y el ángulo de situación; la pri- 
mera se representa sobre el eje horizontal, 
y la segunda sobre el vertical (fig. 17). 
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Este sistema se usa en lugar” del RHI 
cuando se desea obtener el ángulo de si- 
tuación en lugar de la altura. En algunos 
bipos antiguos se podía obtener también este 
dato por medio de unas curvas de igual al- 
tura '(hipérbolas) grabadas sobre la panta- 
lla del tubo; no obstante se prefiere el ti- - 
po RHÍI ya citado, debido a su mayor exac- 
titud y menor distorsión. 


: Tipos C: y F.—Estos tipos pertenecen al 
segundo grupo de la clasificación, y en ellos 
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se obtiene información sobre el azimut y el 
ángulo de elevación. 


La representación tipo €. da los valores 
de estas magnitudes sobre un sistema de 
“ejes  coordenados, ángulos de orientación 
(abscisas) y ángulos de situación (ordena- 
das)-(fig. 18). : 
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Se usa en combinación con un indicador 
que proporciona el dato de distancia, gene- 
ralmente un tipo B o un PPI. Este modelo 
tiene el grave inconveniente que la relación 
señal-ruido es muy pequeña, si las señales 
se presentan durante una fracción aprecia- 
ble del ciclo del impulso. Este tipo de pre- 
sentación se usa principalmente en equipos 
de avión para localizar la dirección de los 
blancos. 


El tipo F se utiliza en unión del sistema 
de exploración cónica, para señalar el error 
de puntería de la antena. Es una represen- 
tación en coordenadas cartesianas (fig. 19). 
de los ángulos de error en dirección (absci- 
sas) y situación (ordenadas); este sistema 
se puede considerar como una derivación 
del tipo € que se acaba de citar. 


A continuación se citan algunos equipos 
de radar típicos, mostrando a la vez sus Ca- 
racterísticas principales y los tipos de pan- 
tallas que utilizan. a 


El equipo americano SCR-720 fué usado 
con éxito durante la segunda guerra mun- 
dial por las Fuerzas Aéreas británicas y 
americanas en misiones de intercepción 
aérea; va dotado de dos tipos de indicador. 
Un indicador tipo B presenta los datos de 


alcance y orientación del. blanco, y va pro- - 
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visto de un marcador electrónico móvil en - 
alcance, que permite introducir el valor de 
la distancia en el otro indicador pertene- 


- Errar el elreción 


- A 
Error er obeceite 


Hy-10 


ciente al tipo C; en este último se obtiene 
el ángulo de situación y la orientación de 
los blancos comprendidos en un cierto in- 
tervalo centrado con el alcance proporcio- 
nado por el índice móvil de la otra pantalla. 


El radar AN/APO-7, montado á bordo de 
los aviones, se emplea para fines de nave- 
gación y bombardeo, y va dotado de una 
pantalla PPI de sector de 12,7 centímetros 
de diámetro, y otra del tipo A, de 7,6 centí- 
metros. El equipo trabaja en una longitud 
de onda de 3 centímetros, y la antena pro- 
duce un haz de radiación de 0,4” de ancho 
en azimut, y en el plano vertical proporcio- 
na un haz de radiación cuya intensidad va- 
ría proporcionalmente al cuadrado de la co-. 
secante del ángulo de depresión, hasta ún 
valor de 70” aproximadamente. El haz ex- 
plora un sector de 60%” en 2/3 de segundo 
por desplazamiento de fase en los dipolos 
que componen el conjunto radiante. 


Entre los equipos destinados a la locali- 
zación de blancos de superficie desde avio- 
nes se pueden citar: el SCR-717, el ASG y 
el AN/APS-11. El primero trabaja en una 
longitud de onda de 10 centímetros, y la 
antena está formada por un paraboloide de 
30 pulgadas, dispuesta para estar girando 
continuamente o bien para realizar sola- 
mente una exploración de sector: Según el 
modelo de que se trate, utiliza un indicador 
tipo B, o bien un PPI, dispuesto para fun- 
cionar con-el centro ensanchado. El ASG es 
parecido al anterior, pero solamente utili- 
za una pantalla tipo PPI. Por último, el 
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AN/APS-11 trabaja en una longitud de onda 


de 3 centímetros; fué proyectado para la di- 


. rección de: bombardeo de blancos” terrestres 


x 


“y utiliza una aa ad PPI. 


Sistemas que dan: indicación sde las tres 


coordenadas. 


Un modelo. de indicador perteneciente a 


este tipo es:el conocido bajo la denomina- 
ción de “basede tiempos radial” o tipo 1, y 


se usa generalmente en combinación con un 


-sistema de exploración en espiral. El barri- 
do en alcance se efectúa en sentido rádial 

a, partir del centro de la pantalla, y su di- 
“rección coincide con la proyección de haz ' 


de radiación de la: antena sobre un plano 
perpendicular. al eje de exploración. 


, Las distancias al blanco aparecen en sen- 
tido radial como un. reforzamiento de la 
huella luminosa del haz de «electrones sobre 


- la pantalla. Si la dirección del blanco coin- 


cide con el eje de simetría del sistema ex- 
plorador, la energía electromagnética que 


recibe, cualquiera que sea la posición de la, 
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antena, és uniforme y la señal eco se pre- 
senta bajo la forma de una circunferencia 
luminosa, cuyo radio es Pro pOceioRAl a la 
distancia. N 


- Si por el contrario el blanco está descen- 
trado.con relación al citado eje de simetría, 


la ¿indicación de los ecos presenta la forma 


de un arco de círculo euyo radio es propor- 
cional a la distancia y su posición en la 
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pantalla muestra el error de. posición del 


«blanco (en azimut y elevación) con relación 
.al eje. de exploración. 


_La figura 20 representa un indicador de 
este tipo en donde la circunferencia central 
es la indicación de un blanco centrado, y el 


:.. arco situado a la derecha corresponde a otro 





blanco que ocupa una posición situada a la 
derecha del primero y más baja. A medida 
de que el blanco se desvía del eje de sime- 
tría de exploración, la longitud del arco se 
hace cada vez más corta, 


Finalmente, otro tipo de udfcados que 8 
información de las tres coordenadas es el 
conocido por el nombre de tipo H, y puede 
considerarse como una modificación del ti- 
po B. El eco dei blanco aparece en .forma 
de dos trazos próximos, y la inclinación de 
la recta que une los .centros de. ambos da 


una medida del ángulo de situación. Cuan- * 


do el eje del sistema explorador. está en la 
misma dirección. del blanco, los dos trazos 
aparecen a la misma altura (fig. 21). 


El equipo AN/APS-6, utilizado a bordo de 
los: aviones en misiones de caza nocturna, 
va dotado de un paraboloide reflector, colo- 


cado debajo de una de las alás, el cual gira 


a úna velocidad de 1.200 r. p. m. alrededor 
del eje que pasa por el alimentador, y es 
paralelo a la dirección de vuelo. Este 'siste- 
ma emplea el método de exploración en es- 
piral, y la información del blanco se: pone 


de manifiesto en. una. pantalla: tipo H, «cuyo 


detalle se ha explicado anteriormente, 
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CONSTRUCCION 


Todas las cifras que damos a continua- 
ción han sido tomadas de un proyecto de 
construcción de un satélite artificial des- 
crito por el Dr. W. von Braun. : 


Nave cohete.—Lo primero que necesi- 
tamos para poder construir la estación es- 
pacial es una inmensa nave cohete capaz de 
transportar una tripulación y 30 ó 40 tone- 
ladas de carga a la órbita de dos horas. Va- 
mos a ver qué condiciones debe .cumplir 
este gran cohete. 





El cohete alemán V-2, para obtener un 
alcance de 320 kilómetros estaba impulsado 
por sus motores cohete únicamente durante 
sesenta y cinco segundos y en este tiempo 


recorría sólo 32 kilómetros. Al finalizar este 
período de propulsión había alcanzado una - 


velocidad de 5.800 kilómetros por'hora. A 
partir de este momento, el comportamiento 
del cohete era en-todo análogo al de un pro- 
yectil a la salida del ánima. Todo su com- 
portamiento -posterior está determinado por 


su posición y velocidad en el momento de 


cesar la propulsión. Ya nose puede actuar 
sobre él, ni modificar su trayectoria. 


Recopilado por MANUEL BAUTISTA ARANDA 
Capitán de Ingenieros Aeronáuticos. 
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Con la velocidad adquirida de 5.800 kiló- 
metros/hora. recorría los 288 kilómetros que 
le quedaban. Si durante el período propul- 
sivo hubiéramos conseguido llegar a una ve- 
locidad máxima de 13.300 kilómetros/hora, 
el cohete viajaría todavía durante 1.600 kiló- 
metros. 


- Siguiendo adelante, un cohete que du- 
rante su vuelo potenciado alcanzase una 


velocidad de 28.100 km/h., daría media vuel-" 


ta a la Tierra antes de volver a caer a ella. * 
Y con un poquito más, 28.180 km/h., el cohe- 
te no volvería a caer a la Tierra, pues una 
vez que su trayectoria se hubiese adaptado 
a la curvatura de la Tierra, su fuerza cen- 
trífuga compensaría exactamente la atrac- 
ción. de la gravedad y describiría una órbita 
cerrada. Tendríamos un pequeño satélite 
circulando de acuerdo con las mismas leyes 
que rigen el movimiento de la Luna alre- 
dedor de la Tierra. 


Conseguir exactamente estos resultados 
requeriría unas maniobras y unas regula.cio- 
nes muy precisas; pero Cuando se piensa 
en la predicción de los eclipses con -fraccio- 
nes de segundo, debemos admitir que difí- 
cilmente se encontrará una rama de'las 
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ciencias naturales más segura que la que se. 
ocupa del movimiento de los SPOCROsS ce 


. lestes. 


¿Será posible alcanzar esta fantástica ve- 


locidad de 28.180 km/h. necesária para lle- * 


gar a nuestra órbita de dos- horas? Es casi 
“cinco veces mayor que la de la V-2. Por 
“supuesto, podemos sustituir el alcohol y 
oxígeno líquido de la V-2 por propulsores 


-_más potentes, y, mejorando el proyecto, re-- 


ducir el peso muerto del cohete. De esta for- 


ma podríamos incrementar su velocidad en * 


un 40 ó 50 por 100, pero esto es muy poco 
comparado con el resultado que hay que 
alcanzar. 


El WAC corola partiendo de la cabeza 
de una V-2 y subiendo hasta 402 kilóme- 


tros, nos ha mostrado lo que debemos ha-. 


cer si quéremos aumentar la velocidad de 
un cohete. El WAC Corporal fué impulsado 
por su propio motor cohete desde el mo- 
mento en que la V-2 alcanzó su máxima 
velocidad, y de esta forma añadió su pro- 
"pia velocidad a la que ya había almacenado 
en la primera etapa. 


Tal disposición constituye un. cohete de 
.dos etapas 0 dos escalones. Y si colocamos 
un cohete de dos etapas sobre otro aún más 


grande, obtenemos un cohete de tres etapas. - 
Un cohete de tres etapas podría triplicar la : 


velocidad conseguida con uno de una sola 
etapa, y daría súficiente velocidad para le- 
gar a ser un satélite. 


Un cohete de “tres etapas ido: conside-' 


rarse como un cohete único con tres plan- 
tas de motores. Cuando la primera planta 
ha funcionado hasta consumir todo su com- 
'bustible, es lanzada al espacio y la segun- 
da planta motriz empieza a-funcionar. A su 
vez, cuando la segunda planta se apaga, se 

. lanza también -al espacio y la tercera etapa 

- continúa su camino, aligerada de todos. los 
pesos sobrantes. 


Además de la dios de las dos prime- 
“ras efapas hay otros factores que facilitan 


el viaje del cohete cuanto más sube éste. 
Primero, la atmósfera es: densa y dificulta 
la martha del cohete; cuando se ha cruza“. 
Segundo, los. 


do, la marcha es: más fácil. 
motores cohete funcionan más eficazmente 
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en las. capas enrarecidas de la atmósfera. 
Tercero, después de haber cruzado la por- 


ción más densa de la atmósfera, el cohete 
no necesita seguir subiendo verticalmente. 


Imaginemos el. tamaño que -tendría esta 


. gran nave cohete de tres. etapas. Mide 81. 


metros de alto, aproximadamente la altura 


de un edificio de 24 pisos. Su base tiene un 


diámetro de 20 metros. .Y el peso total de' 
este monstruoso cohete es de 7.000 toneladas 
(casi el mismo peso de: un destructor). ; 


" Sus tres plantas motrices funcionan con 
una combinación de ácido nítrico e hidra- 
cina (este último es un líquido compuesto 
de nitrógeno e hidrógeno, algo parecido a su 
más conocido pariente: el amoníaco). Estos 


propulsores alimentan los motores cohete ” 


por medio: de turbobombas. 


Cincuenta y un motores cohete, dando un ] 
empuje total de 14.000 toneladas, constitu- 
yen la planta motriz de la primera etapa - 
(sección de. cola). Estos motores consumen 
5.250 toneladas de combustible eri el tiempo 
increíblemente corto de ochenta y cuatro se- 
gundos. Es decir, que en menos de un mi- 
nuto y medio el cohete ha- pesnido un 75 
por 100 de su peso total. o 


La segunda. etapa (sección E "mon- 
tada en el extremo superior de la primera, 
tiene 34 motores cohete con un empuje to- 
tal de 1.750 toneladas, y quema 770 tonela- 
das de combustible. Está funcionando sólo 
durante ciento veinticuatro segundos. 


La tercera y última etapa. (sección de ca- 
beza), que lleva la tripulación, el equipo. y 
la carga útil, tiene cinco motores cohete con 
un empuje total.de 220 toneladas. Este cuer- 
po del cohete lleva 90 toneladas de combus- 


'tible, incluyendo amplias reservas para el 


viaje de retorno a la Tierra. Además, puede 
transportar una carga útil de 36. toneladas 
aproximadamente a nuestra órbita de dos 
horas, situada a 4.780 kilómetros por encima 
del nivel del mar. 


En previsión de lás necesidades del diajé 
de retorno a la tierra, esta última sección 


tendrá unas-alas parecidas a las de los avi0- - 


nes actuales..Se utilizarán únicamente” du- 
rante el descenso, después -que haya. entra- 


do en la atmósfera, terrestre. 
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OMBÁS DARE LE HER 
LLRACIDO MTRICO >> 
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Antes de que esta nave cohete despegue, 


Otros cohetes más pequeños portadores de 
. instrumentos de medida habrán sido envia- 
«dos a la órbita de dos horas. Estos circula- 


rán por allí y enviarán información por los 


mismos métodos electrónicos ya en. uso en 
los cohetes corrientes. Basados en los datos 
obtenidos: de esta forma, científicos, astró- 
nomos e ingenieros, de acuerdo con exper- 
tos de las fuerzas armadas, planearán “el 


completo desarrollo de la: gigantesca nave 
Cohete. 





* Viaje del cohete. —El lugar del lanza- 
miento-ha de ser elegido con cuidado, El 
vasto. conjunto de instalaciones auxiliares 


—tales como tanques de almacenamiento 
maquinaria,” 


«de combustible, talleres de 
estaciones de radio, de radar, astronómi- 
cas, meteorológicas, etc.—requiere una 
extensa superficie. Además, por razones 
que veremos más adelante, es esencial 
que la nave cohete vuele sobre el océano 


durante la primera parte de su trayec- 
toria, : 


En el área de lanzamiento, el pesado cohe- 


te. está situado sobre una gran plataforma. 


En la plataforma hay una especie de túnel 
“deflector del chorro”, que conduce lejos 
los gases calientes de los motores cohetes 
«le la primera etapa. Con un potente rugido 
que se oiráa muchos kilómetros der distan- 
cia, la nave cohete despega lentamente; tan 
tentamente, que en el primer segundo reco- 
rre menos de cinco metros. Gradualmente 
empieza a crecer la. velocidad y veinte se- 
- gundos después ha desaparecido entre las 
mubes. 


Debido a la terrible aceleración que exis- 
tirá un minuto más tarde, la tripulación, 
instalada en la cabeza del cohete, estará 
tumbada boca arriba y. aplastada en lechos 
especiales que se adapten al contorno del 
cuerpo. Durante la totalidad del vuelo a la 
órbita de dos horas, el cohete estará bajo el 
control de un giropiloto automático. La re- 
regulación del vuelo. y las diversas 'ma- 


niobras necesarias han: de ser tan precisas 


que solamente a una máquina se le pueden 
confiar. : 


Después de un corto intervalo, el piloto. 
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aútomático inclina el cohete para que siga 
una trayectoria casi horizontal. Ochenta y 


“cuatro segundos después del despegue, cuan- 
--do. el combustible de lá primera etapa está 
casi quemado, el cohete asciende con un 


suave ángulo de 20,5 grados, 





Cuando alcance una altura de 40 kilóme- 
tros su velocidad será de 23,5 km/seg. u 
8.460 km/h. Para permitir a las etapas .su- 


periores desembarazarse de la cola o pri- 


mera etapa, el empuje de esta sección debe 
disminuir hasta casi anularse. Los motores 
de la segunda etapa empiezan a funcionar 
y la conexión entre la. primera etapa, ahora 
inútil, y el resto del cohete es“rota. La sec- 
ción de la cola queda atrás, mientras que ' 
las dos partes superiores del cohete siguen 
adelante. S 


Después de la separación, una especie de 
paracaídas anular, hecho. de una fina malla 
e “alambre acerado, se abre automática- 
mente en la primera etapa. Su diámetro es 
de 66 metros y gradualmente va frenando 
la sección de cola; pero bajo 'el impulso 
que' llevaba, este caparazón. vacío continúa 
subiendo y alcanza una altura de 65 kiló- 
metros antes de empezar a descender. Para 


' que la sección de cola no constituya un pe- 
ligro o se dañe irreparablemente al caer a 


tierra, es: por lo que la parte inicial de la 
trayectoria debe ser sobre el mar. Después . 


- de caer al agua, la primera etapa será reco- 
gida y transportada de nuevo al lugar - -del 


lanzamiento. 
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La misma operación se repite ciento vein- 
ticuatro segundos más tarde y la segunda 
etapa (sección central) es lanzada al océano. 
El cohete ha alcanzado en este momento 
una altura de 65 kilómetros y está a 534 ki- 
lómetros del lugar de despegue. Su veloci- 
dad ha llegado a ser de 23.120 km/h. 


La tercera y última etapa prosigue bajo 
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el impulso de sus propios motores cohetes. 
Justamente ochenta y cuatro segundos des- 
pués del lanzamiento de la segunda etapa, 
el cohete, que se mueve ahora a 29.740 ki- 
lómetros/hora ha alcanzado una altura' de 
106. kilómetros. 


En este momento:los motores cohete se 


apagan, aun cuando los depósitos de com- 
bustible no han sido en forma alguna ago- 
tados. El cohete continuará su trayectoria, 
sin ser impulsado, hasta alcanzar una altu- 
ra de 1.730 kilómetros. Para llegar a esta 
altura, el cohete ha tenido que dar media 
vuelta al globo. 


Pero al pasar de 106 kilómetros a 1.730. 


kilómetros la fuerza de la gravedad terrestre 
ha frenado al cohete y -ha reducido su ve- 
locidad a 23.780 km/h. Esta velocidad no 
es suficiente para mantener a la nave en 
la órbita elegida. Si no incrementamos su 
velocidad, el aparato, cuando haya dado la 
otra media vuelta a la tierra,.se encontrará 
nuevamente a 106 kilómetros de altura. En- 


tonces seguirá el mismo camino anterior y 
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al otro lado del globo volverá a encontrarse 
en su apogeo de 1.730 kilómetros de altura... 


- El cohete será ya un satélite y se com- 
portará como una segundá luna, movién- 
dose en su trayectoria elíptica durante un 
largo" tiempo. ¿Por qué no quedar satisfe- 
chos -con este resultado? La razón es. que 
una parte de esta órbita está en la atmós- 








fera, a solamente 106 kilómetros. Y aun 
cuando la resistencia del aire es muy baja,. 
su efecto se iría acumulando y acabaría por: 


originar la caida del satélite. 


La órbita que hemos elegido es tal que: 
todos sus puntos están exactamente a 1.730 
kilómetros sobre la 
niobra encargada de estabilizar el cohete en . 
esta órbita, se realiza haciendo funcionar los. 
motores cohete durante quince segundos. La. 
velocidad aumenta en 1.680 km/h., resul- 
tando una velocidad total de 25.460 kilóme- 
tros/hora. Esta es la velocidad necesaria . 
para permanecer continuamente en la ór-- 


“bita. Con ello hemos conseguido nuestro fin. 


El vuelo ha tenido una duración total de: 


' cincuenta y seis minutos solamente, de los. 


cuales únicamente durante cinco fué impul-. 
sada la nave cohete. 


Desde su nueva situación, a la tripulación 
le parecerá que la tierra da una vuelta com- 
pleta cada dos horas. Este rápido giro del - 


globo será la única indicación de la trémen- 


da velocidad a que se mueve el cohete. La: 
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Tierra sigue iefdando veinticuatro horás en 


dar una vuelta completa alrededor de su eje, 





pero el cohete dará doce vueltas a la Tierra 
mientras que ésta da una. 
Construcción del satélite.—Ahora em- 


pezamos a descargar las 36 toneladas de 
carga que hemos transportado en la nave 
cohete. Pero ¿cómo y dónde descargare- 
mos el material? No hay nada a nuestro 
alrededor, excepto la oscuridad del espa- 
cio vacío. 


- Bastará simplemente sacar las cosas fue- 
ra de la nave. La carga' ha ilegado a ser 
también un satélite, y lo mismo ocurre con 


los miembros de la tripulación. Utilizando 


trajes a presión adecuados, de aspecto gro- 
tesco y llevando oxígeno para: respirar, ellus 
pueden abandonar el cohete sd COS sin nin - 
gún apoyo. 


De la misma forma que el hombre en la 


Tierra no se da cuenta de que se está mó- 
viendo con la Tierra alrededor del Sol «a 
razón de 106.000 km/h. los hombres en la 
estación espacial no se enterarán de la enor- 
me velocidad a que viajan alrededor de la 
Tierra. 


Si mientras está trabajando, uno. de los 

hombres fuese lanzado al espacio, esto se- 
ría mucho menos grave que caerse de u; 
andamio. El ser lanzado fuera significa 
simplemente que el hombre ha adquirido 
una pequeña velocidad en na dirección 
inesperada, 


Para detenerse por sí mismo necesita 
utilizar el único método que existe en el es- 
pacio para incrementar o anular una velo- 
cidad: la reacción. Su traje irá equipado con 
un diminuto motor cohete, alimentado por 
un pequeño depósito de oxígeno comprimi- 
do colocado en su espalda. Lo más probable 
será sin embargo, que cada miembro de la 
tripulación lleve un cable- de seguridad 
uniéndolo a la estación espacial, cuando ne- 
cesite. salir de ella pira trabajar. La herra- 
mienta que utilice tembién irá unida al in- 
dividuo por pequeños cables; de otra forma 
podría alejarse flotando en el espacio. 


- Los hombres espaciales—pues esto son 


ahora los miembros.de la tripulación—em- . 
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pezarán sacando el equipo traído. Flotando * 
en extrañas posiciones entre pedazos de la 
estructura y maquinaria, su trabajo se desa- 


_ trollará en el más absoluto silencio, ya que 
“no hay aire que pueda propagar el soni- 


do. Solamente cuando dos personas estén 
trabajando en la misma pieza y estén to- 
cándola, podrá cada uno “oír” los ruidos 
producidos por el otro, porque el sonido se 
propagará a través del material. Ellos sin 
embargo podrán conversar entre sí con 
ayuda de un Pequeño equipo de radio por- 
tátil. 


e carga se moverá con toda facilidad; 
no hay peso, ni fricción. Para empujarla, 
los tripulantes del cohete necesitan hacer 
uso de su pequeño motorcito cohete, pues * 
si intentaran moverla sin el impulso de su 
cohete, lo conseguirían solamente'a costa de 
salir despedidos en lá dirección opuesta. 


Está claro que la carga útil transportada 
en nuestra nave cohete—aunque equivale a: 
la de dos Super-Constellations—no será su- : 
ficiente para la construcción de la enorme 
estación espacial. Mucha más carga será. 
necesaria. Otras naves cohete, lanzadas para 
Hegar al mismo punto del espacio en con- 
tinua procesión conforme progrese el tra- 
bajo, transportarán el resto del prefabricado 
satélite. Indudablemente será una empresa 
costosa. Cada viaje de una nave cohete cos- 
tará más de: medio millón de dólares en. 
combustible solamente. Por eso las limita- 
ciones de peso y volumen embarcado afec- 
tarán grandemente a las características de | 
la estación espacial. 


En el último proyecto, la estación conste 
de 20 secciones hechas de tejido flexible de 
nylón y plástico. Cada sección de estas cons- 
tituye una unidad independiente que, más 
tarde, después de reunidas en un anillo ce- 
rrado, suministrará una compartimentación 


-Similar a la existente en los submarinos. 


Para disminuir el volumen embarcado, estas 
secciones serán transportadas a la órbita 
plegadas. Cuando se hayan reunido y suje- 
tado para formar el anillo, se procederá a su * 
inflado (como un neumático de un coche) 
hasta una. presión ligeramente inferior a la 
normal. 
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Esta presión no solamente proporciona 
una atmósfera respirable dentro del anillo, 
sino que dará al conjunto de la estructura 
la necesaria rigidez. La atmósfera tendrá 
que ser renovada conforme la vayan consu- 
miendo los hombres de adentro. 


La vida dentro de la estación tendrá mu- 
chos puntos de contacto con la que realizan 
las tripulaciones de los submarinos. Puesto 
que el anillo gira alrededor de su eje, la 

* fuerza centrífuga, es decir, la gravedad ar- 

tificial dependerá. de la distancia al eje, 
pero su dirección será siempre en sentido 
radial. La parte más alejada del anillo hará 
las funciones de suelo. 


La estación estará dotada, entre otros, de 
los siguientes servicios: 


“Comunicación de radio con la Tierra. 
Servicios meteorológicos de la Tierra. 
Observación de la superficie terrestre. 
Observación del espacio. 
" Recuperación y purificación del agua. 
Acondicionamiento del aire y regulación 
de su presión. : 
Regulación de la temperatura. 
Central de potencia. 
Sala de bombas. 
Tanques de combustible. e 
Almacenes de oxigeno, comestibles y ele- 
mentos de trabajo. 
Dormitorios y comedores. 


Central de control de pesos. 


Esta última central tendrá por misión com- 
pensar los pesos en zonas diametralmente 
opuestas con objeto de evitar movimientos 

_de desequilibrio al satélite. 


El satélite no estará solo en su órbita. Ha- 
brá siempre cerca una o dos naves cohete 
Hevando abastecimientos. Estas naves serán 
aparcadas a alguna distancia de la estación 
para evitar posibles daños por colisiones o 
por los gases de escape de los motores del 
vehículo. 


Habrá también un observatorio espacial: 


Número 145-Diciembre 1952 
una pequeña estructura a alguna distancia 
del satélite principal albergando cámaras 
telescópicas para tomar fotografías de lar- 
ga exposición. (La estación espacial llevará 
también cámaras extremadamente potentes, 
pero su rotación, aunque lenta, sólo permi- 
tirá cortas exposiciones.) 


Este pequeño observatorio no estará habi- 
tado; porque si lo estuviera, los movimientos 
de cualquier operador perturbarían su ali- 
neación. Esta estructura flotará en el espa- 
cio en posición adecuada; los técnicos car- 
garán sus cámaras con placas especiales y 
después se retirarán. Desde la estación es- 
pacial será controlada por radio, apuntada y 
disparados los obturadores. 


Regreso a la Tierra.—Hemos conside- 
rado cómo alcanzar desde la tierra la órbita 
de dos horas y cómo construir la estación 
espacial; pero, ¿cómo volver a la Tierra? 


A diferencia del ascenso a la órbita, que 
fué controlado por un piloto automático, el 
descenso debe ser realizado por un experi- 
mentado “piloto espacial”. 


Para dejar la órbita de dos>horas con la 
sección de morro o tercera etapa de la nave 
cohete, el piloto debe reducir la velocidad 
orbital de su. vehículo. El desarrollo de la . 
maniobra es como sigue: 


Haciendo funcionar durante un corto tiem- 
po los motores cohetes de la sección del mo- 
rro del primitivo cohete, el piloto reduce su 
velocidad en 1.710 km/h. y automáticamen- 
te se hunde hacia la tierra. Cincuenta y un 
minutos después, durante los cuales hemos 
dado media vuelta a la Tierra, el cohete en- 
tra en las capas superiores de la atmósfera. 
Ha bajado con la cola hacia delante y ahora ' 
el piloto maniobra de forma que entre en la 
atmósfera con el morro hacia delante. 


Debido a la acción continua de la fuerza 
de la gravedad, actuando durante el descen- 
so, nuestra velocidad se incrementa, y cuan- 
do llegamos a una altura de 80 kilómetros, 
esta velocidad alcanza, el valor de 29.500 ki- 
lómetros/hora. A esta altura hay ya una 


- considerable resistencia del aire. 


Con sus alas y superficies de mando, el 


“cohete parece enteramente un avión. Al 
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principio, sin embargo, las alas no tendrán 
que sustentar la nave cohete. Por el contra- 


rio, deben evitar que salga de la atmósfera y 


«vuelva nuevamente al espacio describien- 
do Una órbita elíptica. 


Con sus ojos fijos en el altímetro, el pi- 
loto accionará hacia delante “su palanca de 
. mando y Obligará a la nave a permanecer 
a una altura de 80 kilómetros exactamente. 
La resistencia del aire frenará gradualmen- 
te al vehículo y solamente entonces puede 
empezar el descenso a las capas más den- 
-sas de la atmósfera; en lo sucesivo las alas 
soportarán más y más el peso del cohete. 
Después de cubrir una distancia .en la 
atmósfera de unos 16.000 kilómetros, la ve- 
“locidad del cohete será todavía: de 21.400 ki- 
lómetros/hora. 


4.800 kilómetros después la velocidad ha- 


brá bajado a 9.270 kilómetros/hora vy- la 
nave cohete se encontrará ahora. a una ala 
tura de 47 kilómetros. : 


El avance de la nave a través de la at- 
mósfera superior ha sido tan rápido, que la. 


fricción del aire ha calentado la capa me- 
tálica exterior del cuerpo y de las alas has- 
ta una temperatura de, aproximadamente; 
700* C. La nave ha cambiado realmente de 
color, pasando del acero: azulado al rojo u>- 
reza. Esto no causará -erandes inquietudes, 
puesto que tenemos aceros resistentes al ca- 
lor que pueden fácilmente ADA estas 
temperaturas, 


“La cabina y ventanillas se a con 
cristal de doble pared entre las cuales circu- 
lará un. líquido refrigerante. Y la cabina de 
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la tripulación será perfectamente aislada 
del calor y enfriada por sistemas de refri- 


_geración y acondicionamiento del aire. Pro- ' 


blemas análogos, aunque en escala mucho 
menor, han sido ya resueltos para los avio- 
nes supersónicos de hoy en día. 


A 24 km. por encima de la tierra, la nave 
alcanzará finalmente la. velocidad del soni- 
do. Desde aquí verificará el descenso en 
espirales como cualquier avión normal. Pue- 
de aterrizar sobre un tren de aterrizaje con- 
vencional en una pista adyacente al lugar 
del lanzamiento. La velocidad de contac- . 
to será aproximadamente de 105 kilóme- 
tros/hora, que es inferior a la que tienen la 
mayor parte de los aviones actualménte en 
servicio. Y si el piloto fracasara en su pri- 
mer intento de aterrizaje, un pequeño mo- 
tor cohete le permitirá dar otra vuelta más. 
y.hacer una segunda aproximación. 


Después de unas cuantas revisiones, esta 
tercera etapa estará, pronto dispuesta para. 
realizar un nuevo viaje. La primera y se- 
gunda etapas (o secciones de cola y central) 
fueron lanzadas en paracaídas al océano y 
han' sido recuperadas a 304 -kilómetros y 
1.458 kilómetros respectivamente del lugar 
de lanzamiento. Una vez reparadas las pe- 
queñas averías que hayan podido sufrir, se 
volverán a montar en la plataforma de lan- 
zamiento y quedarán listas para viajes su- 
cesivos. 


El satélite artificial será el primer paso 
de un programa grandioso que inevitable- 
mente realizará el hombre futuro: la con-. 
quista del espacio. 
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Información Nacional 








El Ejército del Mire celebró el día de su Patrona 


El día 10 del ac- 
“fual, y como en años 
anteriores, el Ejérci- 
lo del Aire conme- 
moró la festividad de 
su Patrona, la Vir- 
gen de Loreto. 


En Madrid se ce- 
lebró en la capilla 
«del Real Colegio de 
Nuestra Señora de 
Loreto una solemne 
función religiosa. 


A la entrada del 

templo una compañía de la Región Aérea 
“Central, con bandera y música, rindió hono- 
res al Ministro del Aire que, acompañado 
«del General Baquera—en ausencia del Jefe 
de la Región Aérea. Central, Teniente Ge- 
meral Gallarza—, pasó revista a dichas 
fuerzas. 


La función religiosa fué presidida por los 
“Ministros del Aire, General González-Gallar- 
za; del Ejército, Teniente General Muñoz ' 
Grandes; de la Gobernación, don Blas Pé- 
rez González, y de Marina, Almirante Mo- 
_ reno, y Capitán General de la Región, Te- 
- niente General Martín Alonso; los Subsecre- 
tarios del Aire, General Castro de Garnica; 
de la Gobernación, General Fernández Va- 


En el resto 


En las demás regiones y sectores aéreos 
de España, se celebró también el Día de la 
Patrona. En la Academia General de San 
Javier, los Caballeros Cadetes celebraron la 
jura de la Bandera, presidiendo el acto el 
Capitán General de la Base de Cartagena, 





El Ministro revistando- 1as fuerzos que le 
rindieron honores. 


lladares; los Jefes 
del Estado Mayor de 
los Ejércitos de Tie- 
rra, Mar y Aire, Ge- 
nerales Esteban In- 
fantes, Pastor Toma- 
setti y Fernández 
Longoria, respectiva- 
mente; el Presidente 
de la Diputación Pro- 
vincial, Marqués de 
la Valdaviá, así co- 
mo nutridísimas Co- 
misiones en repre- 
tación de los distim- 


tos Ejércitos. El Arzobispo de Sión y Vicario 


General castrense Doctor Muñoyerro, asistió 
desde el presbiterio, ocupando también lugar 
preeminente la Junta de Damas de la Aso- 
ciación de, la Virgen de Loreto, presidida por 
la señora de Castro de Garnica. 


Terminado el acto los Ministros y autori- 
dades visitaron la tradicional exposición de 
canastillas con destino a las clases de tropa 
del Ejército del Aire. 


A continuación el Ministro del Aire, acom- 
pañado de una Comisión de Generales y Je- 
fes de Aviación, se trasladó al palacio de 
El Pardo para cumplimentar a $. E. el Jefe 
del Estado y reiterarle su acnesión inque- 
brantable. 


de España 


Almirante Vierna. En la Escuela Militar de 
Paracaidistas de Alcantarilla, en la Base de 
León, en la de Hidros de Atalayón y en las 
guarniciones aéreas de Barcelona y Zarago- 
za, se organizaron también actos religiosos 
y militares que revistieron gran solemnidad. 
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A España .en la Reunión Internacional de Aeromodelismo 


En la reunión celebrada 
en París por la Comisión 
- de Modelos Reducidos de 

la F. A. L ha sido adopta- 
do provisionalmente el re- 
glamento español de ca- 
rreras de aeromodelos. Co- 
mo delegado español asis- 
tió el Comte. de Aviación 
1D. Jávier- Arraiza, vice- 

presidente de la mencio- 

nada Comisión.. 
A su regreso, el deman 
dante Arraiza ha declara- 
do que como la F. A. I. ca- 


. 


+ El equipo español campeón 





naciones como Alemania, 
EE. UU., Rusia e Inglate- 
rra con notables resultados. 
En el año 1941, el Esta- 

do españo! encarga al Mi- 
“nisterio del Aire a través 
de su Dirección General de 
Aviación Civil y por medio 
de la po Naciona! 
. del F. J.,:la formación del 
o en Espa- * 
ña, que pasa, de contar.con 
“una docena de personas 
aficionadas en 1936, a las 
71 Escuelas, 30.000 aero- 


rece todavía de un regla- : mundial. modelistas, 723. instructo- * * 
mento, que regule las ca- res y 98. jefes de- Escuela. 
rreras de modelos reducidos en las com- Hoy ' día se cuenta con una. Escuela en 


peticiones. internacionales,” se presentaron 


a la citada Comisión diferentes proyectos. . 


entre ellos los de Bélgica, Holanda, EE. UT. 
- y España. Tan favorable impresión produ- 
jo el reglamento español que se acordó en- 
_viarlo a todos los Aero Clubs para que lo 
estudien y apliquen durante un año, al cabo 


- del cual se decidirá su aprobación defini-' 


“tiva comio. reglamento internacional. 


Declaró lambién que la Comisión de Mo- 
delos Reducidos de la F. A. L. ha tomado 
diversos acuerdos a fin de eliminar el factor 
suerte en las competiciones internacionales. 
Se ha fijado en la mitad la longitud de los 


cables, no pudiendo ser superior a 80 gra- - 


mos el peso-de la goma en los modelos pro- 
pulsados por este medio;-se ha modificado 
el reglamento de acrobacia dictándose nue- 


vas normas para resolver los casos de em-* 
pate. También se ha determinado que el nú- 


mero de vuelos que podrá realizar cada aero- 
modelo sea de cinco con un tiempo máximo 
de vuelo de tres minutos en lugar de los cin- 
co fijados hasta el presente. 


El éxito de España se debe a una política 


que ha cuajado en realidades sensibles: el. 


Caudillo ha dicho que si queríamos que Es- 
paña fuera un pueblo de aviadores, se pre- 
cisaba crear una mentalidad aérea y uno de 


los procedimientos mejores y más económi- 


cos para cumplir esa consigna, es el aero- 
modelismo. 


A él han recurrido también: 


cada capital. de España. La enseñanza "y el 
material, es gratuito, desarrollándose las cla= 
ses 4 unas horas que permiten la asisten- 


,cia a ellas sin lesionar las ocupaciones ha- 


bituales de los profesores y alumnos. . ' 


A los concursos nacionales celebrados 
para estímulo y desarrollo de'la afición, se 


unen los éxitos internacionales. Muestra de 


unos y otros son los siguientes datos: los 
concursos provinciales y regionales son in- 
numerables. Nueve concursos. nacionales 
con la. participación de miles de aeromode- 
los. Un concurso internacional. en el año 
1950 en el cual España quedó campeón al 
vencer a Suiza considerada aquel año como 
uno de los mejores equipos del mundo. 
En julio: de 1952 España se adjudicó en 
el campeonato mundial celebrado en Bél gi- 
ca, el de velocidad con motores de reacción” 
y el segundo: puesto en la mismu especia- 
lidad. Quedó en tercer lugar en velocidad 
clase C; fuimos los sextos en velocidad cla- 
se A, séptimos en acrobacia, subcampeones 


- múndiales en carreras de modelos y el pri- 


mero y segundo premios en la construcción 
de aeromodelos con motor a reacción y de 
aeromodelos de carreras, respectivamente. 
El Comandante Arraiza se ha mostrado 
muy satisfecho de la importancia que en el 
extranjero se da al aeromodelismo de nues- 
tra Patria que ocupa ya un lugar preemi-. 


-nente en el. Soto internacional. 
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formación del Extranjero 


AVIACION MILITAR 





En el ejercicio “Ardent” recientemente celebrado, tomaron parte activa los birreactores 
“Canberra”. Aquí tenemos uno despegando de noche. 


Argentina. demuestra su interés por la Antártida con la celebración de 
unas maniobras aeronavales, reconociendo el papel preponderante de la 
Aviación en aquellos territorios. Asimismo de otras maniobras, el Ejercicio 
“Main Brance”, parecen haberse deducido sabrosas enseñanzas. La Avia- 

ción acude a los más alejados rincones imprimiendo su sello, Asi la - 

. AAF en Indochina, o la RAF en Lagens o la preparación de nuevas Bases. 
en Checoslovaquia. Imprescindibles puntos de apoyo para que pueda 
actuar, en su día, el dispositivo aéreo. Y aviones sin piloto, supervalora- 
ción de la técnica, y en contraste unidades de helicópteros, este aparatejo 
que tanto reafirma y asegura el valor permanente de “lo humano”. 


ARGENTINA 
Maniobras aeronavales. 


Según un comunicado faci- 
litado por la Marina argenti- 
na, en breve van a tener lu- 
gar maniobras aeronavales 
en el.sector argentino del 
continente de la Antártida. 


Se ha previsto la participa- . 


ción de hidros “Catalina”. 
Las formaciones navales han 
recibido ya orden de prepa- 
rarse para Zarpar y su re- 
torno se prevé para princi- 
pios de 1953, 


BRASIL 
Críticas a los “Meteor”. 


La adquisición por el Go- 
bierno brasileño de 70 Glos- 


ter “Meteor” británicos para 


sus Fuerzas Aéreas ha sido 
objeto de duras críticas en el 
Parlamento. En el curso de 
un debate, un diputado ma- 
nifestó que :el Brasil “haría 
mejor. en comprar material 
de vuelo a las Fuerzas Aéreas 
de los Estados Unidos y en 
exportar su algodón a Ale- 
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mania*que no canjear éste 
por aviones británicos anti- 
cuados”. * 


CHECOSLOVAQUIA 
Nuevos aeródromos. 


Noticias del Este del Telón 
de Acero indican que el rear- 
me checoslovaco continúa a 
ritmo acelerado, haciéndose 
hincapié en la infraestructu- 
ra aeronáutica. La base aérea 
de Saac (Bohemia Occiden- 
tal), ampliada considerable- 
mente a lo largo del pasado 
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año, ha sido provista de pis- 
tas de 3.000 metros, en' nú- 
mero de dos (una de 70 y a 
de 35 metros.de anchura). 

ella se están oosend 


- cuarteles, hangares y ya fun- 


ciona una, escuela de pilotos 
que cuenta con 3.000 alum- 
nos. En Kosarico 
quia), está a punto de termi- 
nar. la construcción de ur 
nuevo aeródromo militar, - y 
en Sobieslau (Bohemia Meri- 
dional) comenzarán en breve 
las obras de construcción de 
otro. 


ESTADOS UNIDOS 


Aviones sin piloto. 


La U..S. A. F. está traba- 
jando activamente en el cam- 


po de los bombarderos y ca- 


zas de interceptación sin. pi- 
loto. Recientemente se han 


"revelado las designaciones de 


algunos de ellos y los nom- 
bres de las firmas construc- 
toras, pero sin facilitarse de- 
talles. Estos aviones son los 


cazas interceptadores Hughes . 


XF-98 “Falcon” y Boeing XF- 
99 “Bowmarc”, el bombarde- 
ro Northrop XB- 62 “Snark” 
(utilizado como proyectil su- 


perficie-superficie) y el bom-* 


bardero Bell XB-63 “Rascal” 
(como proyectil paa des- 
de el aire). 


(Eslova- E 





Un “Sea Fury” 
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fotografiado sobre la cubierta del portavio- 


nes “Clory” en pleno puerto de Barcelona. 


Puente. aéreo en miniatura. 


El Ejército estadounidense 
ha anunciado el 24 de no- 
viembre haber tendido un 
“puente “aéreo en miniatura” 
entre la costa occidental de 


Estados. Unidos y la peninsu- . 


la de Indochina, con vistas a 
abastecer'a las fuerzas fran- 
covietnamitas cuya situación, 


” actualmente, es un tanto'apu- 


rada. Un portavoz del Ejér- 
cito americamo explicó que, 


desde el punto de. vista del- 


número de. toneladas aero- 
transportadas, este “puente 





Un Avro Canada CF-100 trepa: para alcanzar su techo, de ser- 
vicio. Va propulsado por dos Avro Canada Orenda. 
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te. 


aéreo” no podía ser compa- 
rado con el tendido sobre el 
Pacifico para satisfacer las 
necesidades del teatro de 
operaciones coreano (cien. 
vuelos transpacíficos por se- 
mana) pero que la cadencia 
de los servicios es ya, entre 
Estados Unidos y Hanoi, de 
diez vuelos semanales que, 
en breve, se elevarán a vein- 
Estos servicios corren a' 
cargo, en general, de empre- 
sas comerciales americanas 


contratadas por el Ejercito. 


Lecciones de un Ejercicio; 


La revista americana “Air 
Force” ' incluye un. extenso 
artículo referente al ejerci- 
cio “Main Brance” que las 
fuerzas armadas de la NATO 
llevaron a efecto en  septiem- 
bre: pasado en aguas del Mar 
del Norte y costas de Norue- 
Sa y Dinamarca, en el que 
afirma que dichas maniobras 
demostraron que. las “Fúer- 
zas especiales de Portavio- 
nes” (Carrier Task Forces) 
no pueden operar eficazmen- 
te en el Mar del Norte. Esta 
revista, publicada por la Air 
Force Asscciation, organiza- 


ción integrada por veteranos 
«de la Fuerza Aérea y perso--. 


nas interesadas en los temas 
aeronáuticos, se ha expresa- 
do en gran número de 'oca- 
siones en términos coinci- 
dentes con la: ulterior opi- 
nión oficial: de. la Fuerza 
Aérea estadounidense. “Las 
conclusiones que del Ejerci- , 
cio “Main Brace” han sacado 
incluso jefes de la Marina 
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El SO-4050 “Ventour”, biplaza, birreactor que ha efectuado 
el "pasado octubre su primer vuelo. 


—sigue diciendo la revista— 
no corresponden en absoluto 
a las premisas sobre las que 
se basó el mismo, a saber: 
el que el apoyo aéreo al flan- 
co, septentrional de los paí- 
ses de la NATO podría ser 


facilitado con éxito por fuer-' 


zas especiales de portavio- 
nes.” Y más tarde: “Además, 


desde luego distan enorme-. 


mente de la pretensión del 
Jefe de Operaciones Navales 
“(Almirante William M. Fech- 


teler) de que la aviación em- 


“barcada “puede ser lanzada. 


contra el enemigo desde 
cualquier punto de la super- 
ficie de nuestro planeta en la 
que haya agua bajo la quilla 
de un barco.” ñ 


Marca de velocidad. 


La marca mundial de ve- 
locidad :establecida el 20-de 
noviembre en curso por el 
Capitán Nash, de la USAF 
(con un “Sabre” F-86D con 
el que logró una media de 
1.126,380 kms. por hora en 
cuatro pasadas sobre un cir- 


cuito de tres kilómetros) ha 


superado a la anteriormente 
establecida (en- 1948) por 
otro “Sabre” de tipo anterior 
de 1.079,841 kms. por hora. 
Conviene subrayar que .estas 
“performances” oficiales no 
dan sino una muy parca idea 
de las velocidades realmente 
alcanzadas por los más mo- 
dernos aviones. Los requisi- 
tos para la homologación de 


“marcas” establecidos para 
aviones de tipo clásico por 
la Federación Aeronáutica In- 
ternacional, no se adaptan a 
las velocidades sónicas de los 
nuevos aparatos. Influye en 


.ello el que las casas cons- 


tructoras cada vez se cui- 
dan menos de conseguir el 
reconocimiento oficial de 
la F. A. Il. Además, las exi- 
gencias de la “guerra fria” 
impiden con frecuencia ha- 
cer pública la “performance” 
de gran número de aviones. 


El armamento del «Starfire»”. 


Según la Lockheed Air- 
craft Corporation, de - Bur- 
bank (California), el arma- 
mento del caza de reacción 
“todo tiempo” F-94C “Star- 
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fire” va a ser incrementado, 
dotándosele de “góndolas des- 
tacables” de forma cilíndri- 
ca Capaces de alojar una 
ametralladora o 12 cohetes. 
Este armamento suplementa- 
rá al que ya lleva dicho avión, 
24 cohetes de 2,75. pulgadas 


.(69,85 mm.) alojados en. el 


morro del mismo. El “Star- 
fire” alcanza velocidades de 
600 millas por hora (960 ki- 
lómetros) y es el primer ca- 
za de reacción fabricado en 
serie que vuela con el nuevo 
reactor Pratt and Whitney 
J-48-P-5 de 6.250 libras de 
empuje. 


INGLATERRA 


Unidad de helicópteros. 


La Marina «británica está 
organizando su primer grupo 
(sguadron) de helicópteros, 
que será destinado al teatro 
de operaciones dela 'Confe- 
deración de Estados Malayos 
para que coopere en la lucha 
contra los guerrilleros comu- 
nistas. El material lo consti- 
tuirán 10 helicópteros Sikors- 
ky 55 que llegarán a la Gran 
Bretaña a bordo del “Ameri- 
can Producer”, de 8.228. to- 
neladas, tras haberse gestio- 
nado—y conseguido—que se 


.adelantara la fecha de entre- 


ga, que tendrá lugar a pri- 
meros del año próximo. Los 
helicópteros, una vez monta- 
dos y capacitadas sus tripu- 
laciones y equipos de entre- 
tenimiento, serán enviados a 
los Estados Malayos. La Ma- 





El Saab-32 del cual hacemos referencia en estás páginas. 
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rina británica contaba ya con 
un grupo (“squadron”) de 
instrucción equipado con he- 
licópteros. triplaza Sikors- 
ky 51. , 


PORTUGAL 


- La RAF en Lagens. 


- + El Foreing Office británico 
ha manifestado que Portugal 
ha firmado con la Gran Bre- 
taña un acuerdo por el que 
se autoriza a la RAF a utili- 
Zar el aeropuerto de Lagens 

(Azores) como base militar, 
dentro del cuadro de la NATO. 
El aeropuerto de Lagens fué 
construído en la isla de Ter- 
ceira con “ayuda americana, 

en los últimos años de la pa- 
sada guerra. 


RUSIA - 


Lanzamiento nocturno en pa- 
racaidas. 


El paracaidista ruso Pavel 
Storchenko se dice ha batido 
su propia marca mundial de 
lanzamiento nocturno des- 
cendiendo desde 35.000 pies 
(10.500 metros) a 4.100 (1.230 
metros) en caída libre antes 
de abrir su: paracaídas. 


eS 


SUECIA 


Encargos de “Venom. 


Suecia ha encargado avio- 
nes de caza “todo tiempo” de 
propulsión a -chorro de Ha- 
villand “Venom”, a los que se 
dotará de motores de Havi- 
lland “Ghost” de construcción 
sueca. 


El Saab-32. 


El más moderno avión .mi- 


litar sueco, designado con el 


indicativo Saab-32 (A-32 en 


la Fuerza Aérea sueca) es un . 


biplaza proyectado para mi- 
siones de, ataque contra ob- 
jetivos terrestres y maríti- 
mos. De las pruebás de vuelo 
actualmente en Ccurso,. ha sido 


encargado el jefe de pilotos - 


de pruebas de la Saab, B. R. 
Olow. 

El Saab-32 es considerable- 
mente mayor que el ya fami- 
líar Saab-29 (A-29), de caza, 
y la: firma constructora pre- 
tende que alcanza su máxi- 
ma velocidad alrededor de las 


.700 millas por hora (1.120 ki- 


lómetros/h.). El grupo motor 
lo constituye un Rolls-Royce 
“Avon”, que aspira el aire 
por medio de tomas que ape- 
nas sobresalen: del fuselaje. 
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La fotografía adjunta revela 
el acusado carenado que sua- 
viza la. corriente de aire en 
la raíz del plano de cola mó- ' 
vil, y el empenaje, en su con- 
junto, hace recordar el del 
North American “Sabre”, su- 
giriendo la posibilidad de 
que seá del tipo “all flying”. - 

El plano principal presen- 
ta una flecha hacia atrás más 
acusada que la del Saab-29, 
y va dotado'de grandes flaps 
tipo Fowler y de hendiduras 
en el borde de ataque, estas 


“últimas para mejorar la es- 


tabilidad y capacidad manio- 
brera a velocidad de pérdida. 
Los alerones y el timón de 
profundidad están accionados 
hidráulicamente; la rueda de 
morro se recoge hacia ade- 

lante y las ruedas principa- 
les lo hacen hacia adentro, . 
penetrando en .el . fuselaje. 
Bajo el morro del fuselaje va 
una- aleta triangular que no 
es sino una de las muchas an- 
tenas que lieva el avión; las. 
demás están ocultas, sumer- 
gidas totalmente en la es- 
tructura. El armamento del 
Saab-32 incluye cañón, bom=- 
bas y proyectiles cohetes, 
yendo dotado el avión de un 
amplio equipo electrónico 
para la navegación y comba- 
te con todá clase de tiempo 
y durante la noche. 





La lucha antisubmarina a cargo de la aviación, preocupa e interesa a los mandos: milita- 
res, y en consecuencia se atiende mucho a la instrucción y al entrenamiento. 


a 
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MATERIAL AEREC. 





A 


Un nuevo equipo de hidro-esquís ha sido 





«probado. Los esquís son, desde luego, escamo- 
teables. . 


Las industrias aéreas fuerzan su ritmo de producción ante las crecien- 
ies demandas militares. Asi en los EE. UU. se prevé la construcción de 


20.000 aviones para los próximos cuatro años. Esta cifra queda algo cohi- 


bida ante los 70.000 anuales que anuncian los soviets a partir de 1960.: 
Hay que apuntar, en capitulo algo más optimista, el creciente renacer que ' 
está experimentando la industria aeronáutica germana, pese a la suicida 
oposición de algunos que a buen seguro habrian de beneficiarse de. dicho 
resurgimiento. Y el superhelicóptero, demostración palpable del constante 
afán de superación de los “giratorios” en orden a sus cualidades cargueras. 


ALEMANIA 
Industrias aéreas. 


Según úna revista profesio- 
nal estadounidense, las fir- 
mas de construcciones aero- 

. náuticas de la Alemania Oc- 
cidental, que podrán consti- 
tuir un factor. importante en 
la nueva ordemación de la in- 
dustria aeronáutica de la Eu- 
ropa Occidental, . se 'encuen- 
tran actualmente en la si- 
guiente situación: 

—La Focke-Wulf continúa 
siendo la única de las gran- 
des empresas de construccio- 
nes aeronáuticas de la Alema- 
nia de la preguerra, que si- 


gue sus actividades en este 


campo, dedicándose a la fa- 


bricación de veleros de gran 
“performance” en sus talleres 
de Bremen. 


—La Heinkel, todavía inac- 


tiva, es la que se muestra 


más ambiciosa (el profesor . 


Heinkel ha manifestado que 
le gustaría construir el “Co- 
met” bajo patente). El acon- 
dicionamiento de su enorme 
fábrica de Stuttgart-Zuf- 
fenhasen permitiría fácilmen- 
te la fabricación de piezas 
para motores con destino a 
los países de la NATO. Con 
relativa facilidad, dicha fá- 
brica podría pasar a la fabri- 
cación de aviones. 


1.018 


— La Dornier cuenta en Es- 
paña con una Oficina de Pro- 
yectos. Parte de la fábrica de 
Oberphaffenhofen se encuen- 
tra intacta y podría pasar. a 
montar aviones rápidamente. 

—La.Henschel trabaja 'ac-. 
tualmente en sus talleres de 
Kassel fabricando piezas para 
camiones y locomotoras. Los 
técnicos alemánes creen qué 
si la Compañia se reintegra- 
ra al campo de las construc- 
ciones aeronáuticas, sería la 
más capacitada para fabricar 
turbinas de gas. En la Hens- 
chel trabajan actualmente 
técnicos y obreros .especiali- 
zados de la antigua Junkers. 

—la Weser, que en la se- 
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gunda guerra mundial se dis- 
tinguió por la enorme pro- 
ducción. de bombarderos en 
picado Junkers Ju-87, se de- 
dica actualmente a fabricar 
motores para la Marina, pero 
dispone de espacio libre para 
dedicarlo a talleres de -avia- 
ción. y 

— La 
celebrando negociaciones con 
diversas empresas y organis- 
mos oficiales, pero la Compa- 
ñía se encuentra en mala si- 
tuación financiera. 


ESTADOS UNIDOS 
Detalles del F-86H. 


El caza de apoyo a las fuer- 


zas. terrestres North Ameri-. 


can F-86H, que va a ser cons- 
truído en serie en Columbus 
: (Ohio) será dotado del Gene- 
ral Electric 173. Este reactor, 
que en un principio fué de- 
signado con el indicativo 
J47-G-21, pasó a ser conocido 
hace poco más de un año, 
“calculándose que se encuen- 
tra en la clase de las 8.500- 
9.000 libras de empuje (3.850- 
4.070 kg.). El haber sido ele- 
gido para la propulsión de la 
versión H del “Sabre” — más 
pesada que las anteriores — 


hace suponer que la potencia 4 
del reactor es aún: más ele-- 


vada. 


El superhelicóptero Hughes. 


Recientemente ha sido ex- 
hibido ante los periodistas y 





Este es el extraño aparato 


Messerschmitt está j 


_ tela metálica, 
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En esta toto srálla se aprecian perfectamente las hélices con- . 
trarrotativas del SderS EROS Princess. - 


el público en general, en los 


terrenos de la Hughes Air- 


craft Company, en Culver City 


(California), el superhelicóp- 


tero XH-17 construído por: di- 


cha firma para la USAF y que. 
. fué sacado de su hangar para 


someterlo a una serie de 

pruebas en tierra, predeceso- 

rás de su primer vuelo. 
Por razones de seguridad, 


“el acceso al “helicóptero ma- 
yor del mundo” quedó impe- 


dido por una gran barrera de 
no pudiendo 
los fotógrafos. acercarse a 
menos. de 150 pies- (45 me- 
tros) del mismo. a 

Los datos y cifras corres- 
pondientes a las caracterís- 





conocido bajo el nombre de 


“Hying fapjack”. 
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. rreactores General 


ticas dinámites depocomist: 
ce”) y dimensiones del heli- 
cóptero no han sido facilita- 
dos oficialmente, si bien, ex- . 
traoficialmente, se 'ha calcu- 
lado la envergadura del gi- 
gantesco XH-17 en 130 pies 
39,52 metros). 

El helicóptero de la Hughes 
va' impulsado por dos turbo- 
Electric 
modificados que proporcio- 
nan presión a lo largo de tu- 
berías que, ascendiendo por 
el eje del rotor, continúan 
hasta los extremos de las lar- 
gas palas del mismo. El su- 
perhelicóptero está proyecta- 
do para el traslado «sobre 
cortas distancias de mate- 
rial bélico pesado; incluyendo 


“piezas de artillería, tanques, 


tramos. de puentes prefabri- 
cados y Camiones. 

Cuatro largueros. metálicos 
retienen al gigantesco heli- 
cóptero en tierra, mantenién-. 
dolo inmóvil para las pruebas 
en tierra, que requerirán va- 
rios meses. Los trabaios so- 
bre el XH-17. comenzaron, por 


“cuenta de la USAF, hace tres 


años, sin que se les diera pu- 

blicidad, cuando la Hughes 
adquirió de la Kellett Aircraft 

Corporation, de Pensilvania, 

la idea fundamental y los pla-' 
nos para el mismo. 


Eficacia de los hidroesquís. 


El Secretario Adjunto de la 
Marina americana, John F. 
ElOperS se ha referido re- 


" REVISTA DE AERONAUTICA 


cientemente a las ventajas de 


-los hidroesquís, al hacer re- 


ferencia por vez. primera pú-. 


blicamente al hidroavión 


Convair XF2Y-1, que irá pro- . 


visto de ellos, al parecer, si 
bien la casa constructora no 
ha confirmado ni desmentido 
la noticia, pese a que el pro- 
totipo podrá realizar sus vue- 
los de prueba en un plazo de 
cuatro a-ocho semanas. 


Mr. Floberg indicó asimis- -. 


mo que el empleo de hidro- 
- esquís permitirá proceder al 


aprovisionamiento de CcOom-- 


bustible de los hidroaviones 


de caza por unidades navales: 


_de superficie, ligeras y rápi- 
das, o bien por submarinos, 


en la zona avanzada del tea- . 


tro de operaciones. La casa 
Convair ha sido autorizada a 
proyectar —sin- someterse a 
requisitos de secreto. mili- 
tar— una película en la que 
los ingenieros de dicha fir- 
ma pudieron ver cómo un hi- 
droavión ultrarrápido, en mi- 
niatura, se posaba sobre el 
"puente de una maqueta de 
submarino. para aprovisionar- 
se de combustible. Para quie- 
nes asistieron a la proyección 


del film, esta nueva técnica 


constituye un paso hacia ade- 
lante en el camino de la de- 
cadencia del portaviones, pu- 
diendo llevar incluso al Esta- 
do Mayor Conjunto america- 
no y a la Comisión de Presu- 
puestos delCongreso, a estu- 
diar de nuevo el problema de 
los enormes gastos previstos 
para el programa de. cons: 
trucción de los nuevos Super- 
portaviones. 


Producción aeronáutica. 


La USAF prevé la fabrica- 
ción de 20.000 aviones en los 
próximos cuatro años, Con 
vistas a alcanzar la meta pre- 
fijada de 143 “sroups” total- 
mente equipados con aviones 
modernos. El -Subsecretario 
de Defensa, Roswell Gilpatric, 
ha manifestado que en los 
nuevos presupuestos para-.la 
Defensa, gue alcanzarán un 
total de 39.000 a 40.000 milto- 
nes de dólares, “cerca del 40 
por 100 de los créditos incluí- 
dos en los mismos correspon- 

-derán a la Fuerza Aérea”. 
Para el ejercicio fiscal 1954 
tque comenzará el 1 de julio 
de 1953) se ha previsto la 


construcción de 3.500 avio- 
nes. El resto, hasta la cifra 
de 20.000, lo constituyen 
aviones ya encargados a: la 
industria con cargo a crédi- 


tos de presupuestos anterio- - 


res. Además, el Subsecretario 
de Defensa manifestó que, en 
realidad, los Estados Unidos 
disponen actualmente de cua- 
tro Ejércitos del Aire distin- 
tos: la Aviación del Marine 
Corps (Infantería de Marina), 
la: Aviación del Ejército, la 
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Datos sobre el HD-3ft. 


El avión de transporte de 


“carga. HD-31 es el único pro- 


totipó comercial en curso de 
realización en toda la indus- 
tria aeronáutica francesa..Se 


ha previsto que podrá encon : 


trarse en condiciones de rea- 
lizar su primer vuelo en ene- 
ro próximo. 

¿En qué etapa de su cons- 








La U. S. Navy ha adoptado el 'TRODI que facilita las ma- 
niobras de aterrizaje de los aviones en cubierta. 


Aviación Naval y la USAF. 
“Tal vez una sola de estas 
Fuerzas Aéreas fuera  sufi- 
ciente”, añadió. Mr. -Gilpa- 
tric reveló que la USAF había 
alcanzado un ritmo de fabri- 
cación de 650 avienes men- 
* suales, esperando alcanzar en 
la primavera próxima los 800 
aviones mensuales,- para lue- 
go mantener una cadencia 
constante de 300 por'mes en- 
tre mediados de 1954 y me- 
diados de 1956. 
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trucción se encuentra, este 
avión? Las alas parece ser. que- 
están ya terminadas en su 30 . 
por 100 y actualmente se pro- 
cede al acondicionamiento de 
la cabina del piloto. También 
se está procediendo al mon- 
taje de sus dos motores 
Wright (800 cv. cada uno). 
Han sido igualmente instala- 
das las ruedas principales del 
tren de aterrizaje, tipo trici- 
clo, construído por la Société 
Messier, debiendo continuar 
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a estas alturas el montaje del 
resto del tren, si es que no 
do ha sido ya. 


El avión de transporte de 


carga Hurel-Dubois HD-31, cu- 
yos diversos elementos com- 
, Ponentes hán sido fabricados 
en diversos puntos, ha sido 
montado en Villacoublay, en 
donde por otra parte se han 
fabricado algunos de ellos. 


El prototipo “Minijet», 


Ha sido presentado en vue- 
lo por la “Société Industrielle 


pour 1”Aeronautique”, el pro- : 


totipo de. su biplaza de pro- 
pulsión a chorro Sipa-200 “Mi- 


nijet”. Este pequeño avión," 
q 


totalmente metálico, va im- 
pulsado por un reactor Tur- 
boméca “Pallas” de 150 kg. 
de empuje. solamente. Vuela 
. 2360 km. por hora, despega 
en menos de 300' metros y 
puede recorrer 550 km. car- 
gando 163 kg. de keroseno. 
En las pruebas de vuelo ha 
demostrado notables caracte- 
rísticas de manejabilidad, ve- 
locidad y flexibilidad. Podrá 
ser destinado ala instrucción 
- de pilotos de aviones de reac- 
ción, al turismo a gran ve- 


locidad y a prácticas de acro- - 


bacia. Este avión, francés 
100 por 100, constituye “el 
primero en su clase. 





El primer avión de turismo a reacción francés es 
360 K/h: 


INGLATERRA 


Expansión de la industria 
aérea. 


La industria aeronáutica 
británica se está expandien- 
do conforme se había previs- 
to. Desde finales de 1951, el 
personal que trabaja en la 
misma ha aumentado en 


12.000 obreros. El total de 


dicho personal -se eleva ac- 
tualmente a 190.000, entre 
obreros y empleados. -* 


El avión SB-5. 


Se ha sabido recientemen- 
te que el avión experimental 
SB-5, construído por la Short 
británica, no lleva un ala en 


- delta, sino ún ala en flecha, 


de perfil delgado. Este avión, 
puramente experimental, de- 
berá servir para comprobar 
el comportamiento de alas en 
flecha muy acusada cuando 
se vuela a velocidades redu- 


cidas. El SB-5 lleva un reac-. 
- tor Rolls-Royce 


“Derwent” 


(aunque sus dimensiones vie- 
nen a ser aproximadamente 
las del -birreactor English- 
Electric “Canberra”). Su tren 
de aterrizaje es fijo y la fle- 

cha del ala puede ser mod:- ; 
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ficada en el suelo (probable- 
mente se ha renunciado a la 
modificación de la misma en 
pleno. vuelo pára suprimir 
peso y reducir gastos). Es 
probable que el ala del SB-5 
esté equipada para. aspirar 
la Capa-límite. Se ha dicho 
igualmente, aunque no se' ha 
confirmado, que los primeros 
ensayos en vuelo de este 
avión se harán presentando . 
su ala una flecha de 50 gra- 
dos y de 62 y medio. 


RUSIA Ñ 


Mig-15 de flecha variable. 


En la pista del aeródromo 
de Kutchino, cerca de Moscú, 
ha sido visto un avión expe- 
rimental tipo Mig-15 con ala 
en flecha, de incidencia va- 
riable. No se sabe si este pro- 
totipo ha volado ya o no. 


Producción de aviones. - 


Según la “Vestnik Vozdush- 
novo Flota”, publicación ofi 
cial.de la Fuerza Aérea so- 
viética, para 1960 la produc- 
ción rusa de aviones llegará 
a ser “de 70.000 aviones al 
año. a : 


el SIPA S-200 “Minijet” que hace 
y tiene una autonomía de 550 Kms. . ; 
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AVIACION CIVIL 


_ Avión Arild Viking. 
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Llegan noticias de diversas procedencias, hablando de rebajas en los 
precios de los transpories aéreos. Hecho heroico e insólito ante una tónica 
genérica de subida de tarifas. Y como guiera que el coste de los elementos 
básicos ni ha descendido, ni desciende, el mérito de estas rebajas hay que 
achacárselo a virtudes orgánicas y de explotación. Ese es el sistema y pre- 
cisaménte el que prestigia a una empresa, ya sea mediante billetes de clase 

nueristica, o con servicios noclurnos. El acortamiento de lds rutas, puede 
también prestar servicios, y NO despreciables, en este orden de ideas. Y. 
queda por anotar la continua y encarnizada lucha que las casas consíruc- 
toras de aviones comerciales se ven obligadas a sostener cerca de las más 

poderosas compañias de transporle aéreo para colocar las maravillas de 
la técnica que aquellas casas lanzan desde sus salas de montaje. Y cada 
vez que obtienen un triunfo se apresuran a airearlo. 


ARGENTINA 


El volovelista Cuadrado cubrió 
235 kilómetros en seis horas. 


Destacados volovelistas ar- 
gentinos realizaron vuelos de 
entrenamiento para los pró- 
ximos torneos, destacándose 
el alto grado de capacitación 
alcanzado. Informa el Minis- 
terio de Aeronáutica que José 
- Cuadrado cubrió 235 kilóme- 
tros, desde. Mercedes a Cam- 
baceres, provincia de Buenos 
Aires, en seis horas, con el 
alto velero Eon Olimpia. 


- AUSTRIA 


Noticias del vuelo a vela. 


Desde la primavera pasada, 


viene funcionando en. Zell am 


See, cerca de Salzburgo, una 
escuela de vuelo a vela. Su 
inauguración oficial tuvo lu- 
gar el 18 de mayo, al mismo 
tiempo que se procedió al 
solemné bautizo de un nuevo 
biplaza del tipo “Mú 13 E” 
con el nombre de “Salzbur- 
gerland”. 

A disposición de dicha es- 
cuela, dirigida por-los ins- 
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tructores más experimenta- 
dos, han sido puestos veleros 
ultramodernos de los tipos- 
«MG-19», “FG-38” y tres “Gru- 
nau-baby” IIB. 

En el cuadro de las activi- 


dades de esta nueva organi- + 


zación se ha previsto asimis- 
mo-el transporte de personas 
interesadas por el volovelis- 


“mo, resultando en extremo 


favorable la situación en-que 


. se encuentra enclavada. Zell 


am See, y organizándose lar- 
gas excursiones en planeador 
en la región de los glaciares 
de los Alpes Centrales aús- 


" tríacos. 
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Los vuelos realizados des- 
de la inauguración de la es- 
Cuela, han permitido compro- 
bar las ideales condiciones 
de vuelo imperantes. Dos pi- 
lotos de Salzburgo alcanza- 
ron una altura de 4.400 me- 
tros, teniendo que poner fin 
a su excursión tras dos horas 
y media a causa de la nacien- 
te oscuridad. 

En el Curso de la tempora- 
da estival, han tenido lugar 
en Zell am See varias compe- 


“ «ticiones internacionales. Con 


ocasión “del campeonato .in- 
"ternacional de vuelo a vela 
que se desarrolló del 30 de 
junio al 13: de julio, la en- 
cantadora. población alpina 
se convirtió, por vez prime- 
ra, en centro de una impor- 


tante manifestación aeronáu- : 


tica, Ñ se 


Jos 


44: ESTADOS UNIDOS 


Más sobre los DC-7. 


+ Los primeros nuevos DC-7 


“deberán. ser entregados el 
:año que viene, y la Douglas 
ha. facilitado recientemente 
alguna información .semitéc- 


nica, de tipo general, sobre * 


los, mismos. Estos aviones 


irán. impulsados por Cuatro 


-motores “compound” Wright 
R-3350 de 3.250 cv. cada uno. 


“7: Del DC-7 van a existir os 
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Fotografía oblicua de Sentala, el nuevo Aeropuerto de 
Helsinki. 


“versiones: una para servicios 


nacionales, con un peso má- 
ximo. total de 116.800 libras 
(52.910 kgs.) y otra para ser- 
vicios internacionales, con 


"peso de 122.200 libras (55.355 


kilos). La versión de gran 
autonomía tendrá una Capa- 
cidad de 5.512 galones ame- 
ricanos (20.835 litros) y la 
versión para servicios interio- 
res de 4.512 galones (17.055 


-Los controladores de posición de Idlewild desde la posición 
- dominante de los 50 metros de su' torre, atienden. al intenso 
tráfico de aquel Aeropuerto. 
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litros). La diferencia princi- .. 
pal en el aspecto exterior en- - 
tre el DC-7 y el DC-6 se en- 
Cuentra en la longitud del 
fuselaje, que ha sido incre- 
mentada en 8 pies (2,4 m.) 
para que pueda acomodar 60 
pasajeros en primera clase o 
95 en clase turista. La velo- 
cidad de crucero la ha dado: 
la Douglas en 360 millas por 
hora (576 km/hora) por lo 
que puede suponerse que la 
velocidad media en. condicio- 
nes de crucero económico 
pueda. ser del orden de las 
345 millas hora (552 km/h.). 

La Douglas se ha referido 
a dos Características técnicas 
interesantes. La' primera es 
que el tren de aterrizaje. 
principal ha sido proyectado 
para que pueda ser emplea- 
do como freno aéreo, pudien- 


do ser sacado para un rápi- 


do. descenso, a velocidades 
hasta de 410 millas (656 ki- 
lómetros/hora) a: 20.000 pies 
(6.000 m.). La otra la cons- 
tituye el que -el titanio está 
siendo utilizado en propor- 
ciones más que “simbólicas”, 
empleando este material más 
del 50 por 100 aproximada- 
mente de la estructura de 
la góndola, por detrás del 
panel cortafuegos. Este ma- 
terial cuenta con una resis- 
tencia a la temperatura y una 
“ligereza que lo hacen 'espe- 
cialmente recomendable. 
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Han sido encargados un to- 


tal de 58 DC-7: 25 por la Ame- 
rican Airlines y otros tantos 
por la United Airlines, y Cua- 
tro encargados tanto por la 
Delta Air Lines como por la 
National Airlines. 


Pedidos de DC-6. 


. La Pan American World 
Airways ha anunciado haber 
cursado 'un nuevo pedido de 
cinco Douglas DC-6B, tras ha- 
“ber encargado ya 40 aviones 
del mismo tipo y tres DC£4A, 
versión de tránsporte de car- 


ga. La Compañía utiliza la. 


designación “Super-6” para 
ambos tipos de aviones, para 
indicar ciertas diferencias en 
cuanto. a. construcción y Ca- 
racterísticas dinámicas (per- 
formance) introducidas a pe- 
tición de la propia Pan Ame- 
rican. La entrega de toda 
esta flota de 48 Super-6 que- 
dará terminada para media- 


"dos de 1954; hasta la fecha. 


han sido entregados 13. 
FRANCIA 


El XX Salón Aeronáutico en 
Le Bourget. 


En el curso del XX salón 
Internacional de la Aviación, 
organizado, como los ante- 
riores, por la Unión Sindical 
de Industrias Aeronáuticas, y 
que tendrá lugar en el aero- 
puerto de Le Bourget del 26 
de junio al 5 de julio de 1953, 
incluirá tres jornadas “espe- 
ciales”. La primera de ellas 
será consagrada a la avia- 
ción comercial, y la segunda 
a la aviación privada. En 
cuanto a la tercera,.la cons- 
tituirá la “Journée de la Gira- 

 viation”. 

Para el sábado 4 de julio 
se ha previsto una jornada 
de exhibiciones. Inspirada en 
el festival británico de Farn- 
borough, será, sin embargo, 
de tipo internacional. Reser- 
vada a las personalidades ofi- 
ciales, a las misiones igual- 
mente de carácter oficial y 
a dos técnicos, será seguida, 
al día siguiente, domingo 53, 
por una exhibición parecida, 
pero destinada al público e 
general. . : 


Avión-remolcador. 


La S. A. L. S. ha puesto a 
disposición del Club Alpino 
Francés, creado y- animado 
por el ingeniero Tournon, el 
avión - remolcador  Boisavia- 


“Mercurey” tipo 603. Ya he-- 


mos subrayado el gran in- 
terés que suponía 21 permitir 
a Tournon y sus colaborado- 


eN 
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tre los Cuales figuran miem- 
bros del personal de vuelo de 
la Air France. 

Un segundo avión-remoica- 
dor, un B-604, está actual- 
mente en curso de construc- 
ción, con destino igualmen- 
te a la S. A. L. S. Se dife- 
rencia del B-603 en el motor 
que lo propulsa, un Salmson 
de 230 cv. 


El “Comet” repostando en el Aeropuerto de Colombo. Desde 
Londres tardó el “Comet” 22 horas. 


res, confiándoseles diczno 
avión, el proceder en condi- 
ciones favorables a sus inves- 
tigaciones sobre el vuelo a 
vela a gran altura, en gene- 
ral, y al vuelo de ondas, en 
particular. 

Sobre el aeródromo de 
Moisselles, el B-603 ha remi:l- 


cado un planeador Nord-2.000. 


a 4.900 metros de altura, al- 
canzados en 38 minutos, y 
seguidamente a un planeador 
Air-100, a 4.850 metros, en 
44 minutos. 

El grupo Tournon cuenta 
con unos quince pilotos, en- 
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" HOLANDA 
El avión de la luna. 


Acaba de ser firmado un 
acuerdo. entre la Compañía 
británica BEA y la holande- 
sa KLM, con vistas a la explo- 
tación, durante el invierno, 


- del servicio nocturno Amster- 


dam-Londres, servicio deno- 
minado “Moonliner” (“Avión 
de línea lunar”). 

Los pasajeros que utilicen 
este servicio se benefician con 
una rebaja considerable en el 
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precio de sus pasajes con re- 
lación a la tarifa normal. 

El plazo de validez del pa- 
saje de ida y vuelta es de 
veintitrés días, siendo las ho- 
ras de partida y llegada entre 
las veintiuna horas y las nue- 


ve de la mañana. La misma. 
. reducción: se fijará para los * 


precios del viaje de ida y 
vuelta realizados en un plazo 
de cuarenta y ocho horas, y 
para: los cuales los viajeros 
podrán utilizar (además del 
“Moonliner”) un servicio ma- 
tinal, pero. solamente en- la 
dirección Londres - Amster- 
dam. 


Este acuerdo ha comenzado 


a regir el 26 de octubre, al 
* implantarse el régimen de 
servicio invernal, y continua- 
rá en vigor hasta finales de 
abril. 


INGLATERRA 


Menos precio para Londres- 
Amsterdam. 


Un reciente acuerdo entre 
la BEA y la KLM se. ha tra- 
ducido en tarifas más econó- 
micas sobre la ruta Londres- 
Amsterdam. El: precio de il 
“libras esterlinas para los ser- 
vicios.a horas de tráfico re- 
ducido (4 libras .14 chelines 
menos que el normal) .cons- 


tituye una prolongación de :a: 


tarifa de verano para horas 
fuera de las de intenso tráfi- 
. CO. Los pasajes son valederos 
para veintitrés días o, de ele- 
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El “Wee Bee” y el “Honey Bee” de la misma familia, que- 
dan aparcados en la. línea. : 


sir el viajero utilizar deter- 
minados servicios regulares a 
horas de intenso tráfico, para 
cuarenta y ocho horas. La 
KLM se encarga de todos los 
servicios a horas de poco trá- 
fico sobre dicha ruta para los 
clientes de ambas Compa- 


nías, y el acuerdo estará en : 


vigor hasta finales de abrii. 
SUECIA 


«Servicios clase turismo. 


La introducción por la SAS 
(Líneas Aéreas Escandinavas) 
en mayo último de sus servi- 
cios clase turismo en la ruta 





En esta Escuela de Tráfico Aéreo se capacitan los contro- 
_ ladores de la Gran Bretaña. 
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del Atlántico Norte se 'consi- 
dera la razón principal por 
la que dicha Compañía faci- 
1itó 22.000 billetes para dicha 
ruta entre mayo y agosto, 
frente a solo 14.000 en 1951. 


Vuelo del “Arild Viking». 


El 20 de noviembre, a las 21 
horas 47 G. M. T., aterrizó 
en el aeropuerto de Kastrup, 
Copenhague, el primer avión 
comercial, habiendo efectua- 
do el enlace California-Euro- 
pa, volando sobre el casco po- 
lar. El autor de esta hazaña 
es un ”Arild Viking”, nuevo 
Douglas de la Scandinavian 


. Airlines System. El recorrido 


fué cubierto en menos de 
veintitrés horas de vuelo. 
Este fué el primero de los 
dos vuelos de exploración que 
la SAS lleva a cabo con el fin 


de establecer un enlace co- 


mercial entre la costa 'occi- 
dental dé los Estados Unidos 
y Europa. El- trayecto entre 
Los Angeles y Copenhague 
pasa por Edmonton, en el Ca- 
nadá, y la nueva base de la 
U. S. Air Force de. Thule, 
Groenlandia. Ese recorrido es 


-notablemente más corto que. 


los que utilizan en la actua- 
lidad los aviones comerciales. 
El “Arild Viking” es un Dou= 
glas DC-6B de la versión stan- 
dard, capaz de afrontar las 
condiciones meteorológicas 
más difíciles. : 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Número 145 - Diciembre 1952 


Doctrina aérea táctica: Túnez y Corea 


(De Air University Quarterly Review.) 


4- E ] Este artículo revela las tragedias que se derivaron de la 
j subordinación de la Aviación a los Mandos de Superficie, 
mostrando las ventajas de las doctrinas modernas de adap- 

tación de Mandos. 


La mejor enseñansa de lo. campaña 
africana. 


Cuando los norteamericanos invadieron 
" Africa del Norte el 8 de noviembre de 1942, 
el grueso del apoyo aéreo a los desembar- 
cos correspondió a la aviación embarcada 


de la Marina. Ahora bien, tan pronto como 


se tomó Argel, Orán y Casablanca y tanto 
Argelia como Marruecos vinieron a un 
acuerdo (11 de noviembre), la Marina reti- 
ró sus aviones, cediendo a la aviación con 
base en tierra la plena responsabilidad de 
apoyar a las tropas angloamericanas en su 
avance para apoderarse de Túnez. De esta 
forma, los aviones de la Fuerza Aérea del 
Desierto Occidental (W. D. A. F.), depen- 


dientes de la Royal Air Force, actuaron co-. 


ordinadamente—y con cierta ayuda ameri- 
cana—con el V¿HI Ejército británico, mien- 
tras éste presionaba hacia el O., a través 
del Desierto de Libia, empujando a las fuer- 
zas germanoitalianas del Mariscal Rommel. 


Seis meses más tarde (mayo de 1943), 
tanto la Campaña del Desierto Occidental 
como la Campaña de Túnez habían termi- 
nado con la toma de Túnez y Bizerta y la 
rendición, en Cabo de Bon, de las últimas 
fuerzas alemanas que se encontraban toda- 
vía en Africa. Durante aquel período, los 


aliados hicieron algo más que limitarse sim-. 


plemente a ocupar una vasta extensión de 
territorio y aniquilar a una parte conside- 
rable de la máquina bélica germanoitalia- 
' na. De la Campaña del Norte de Africa de- 
rivaron, efectivamente, 
“suma importancia y gran alcance. Túnez se 
convirtió en el trampolín desde el cual los 
aliados iniciaron su avance hacia el N. ven- 
ciendo con éxito al enemigo en Pantelaria, 
Sicilia, Cerdeña, Córcega e Italia. El Medi- 
terráneo quedó abierto al tráfico “marítimo, 


consecuencias de 


restableciéndose con ello la vital pero has- 
ta entonces delicada ruta de Inglaterra ha- 
cia el Este y haciendo posible un denso aflu- 
jo a Rusia de material de guerra america- 
no. La Ofensiva Combinada de Bombardeo, 
decidida en la Conferencia de Casablanca 
en enero de 1943 y cuyo objeto era destruir 
la capacidad del Eje para librar la guerra, 
se convirtió en realidad. Hacia el otoño de 
1943, la 8,* Fuerza Aérea, con bases en In- 
glaterra, y la 15. Fuerza Aérea "con bases 
en Italia, se encontraban ya enviando bom- 
barderos pesados a.los puntos más alejados 


dentro de la Europa sometida a Hitler. La 


cooperación entre americanos e ingleses .ha- 
bía alcanzado aquel nivel de su desarrollo 
representado por ei hecho de que sús man- 
dos principales se encontraran integrados 
por personal de los dos países. Se habían 
descartado, o bien perfeccionado, los viejos 


_procedimientos de librar la guerra y se ha- 


bían aprendido nuevas enseñanzas, COSas 
que habrían de demostrarse de incalculable - 
valor con ocasión de las invasiones de Sici- 
lia, Italia, Normandía y Sur de Francia, así 
como en la explotación subsiguiente de ta- 
les operaciones que, con el terrible impacto 
logrado sobre el enemigo por la ofensiva 
aérea aliada, iban a obligar a alemanes € 


“italianos a rendirse en mayo de 1945. 


De todas aquellas enseñanzas, ninguna 
luvo mayor-importáncia en orden a la con- 
tinuación satisfactoria de la guerra que la 
de cómo emplear adecuadamente el poder 
aéreo en una situación táctica. 


Sintesis de la vieja doctrina. 


- Cuando el 1 Ejército británico y el 1l 


Cuerpo de Ejército americano presionaron 
adentrándose en Túnez durante la primera 
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mitad de noviembre de 1942, fueron apoya- 
dos, respectivamente, por aviones del Man- 
do Aéreo Oriental (Eastern Air Command) 
de la R. A. F. y de la 12.* Fuerza Aérea que 
- formaba parte de las Fuerzas- Aéreas del 
Ejército de los Estados Unidos (A. A. F.). 


Las: unidades tácticas de ambas organiza-' 


ciones respondían directamente ante los je- 
fes de las fuerzas te- 
rrestres. En aquella 
época la doctrina del 
apoyo aéreo .en el 
Ejército estadouni- 
dense se basaba en 
lo. prescrito por el 
Manual de Campa- 
ña 31-35 del Depar- 
tamento de Guerra, 
de fecha 9 de abril 
“de 1942, y titulado 
“Aviation in Sopport 
OÍ Ground Forces” 
(La Aviación en Apo- 
yo de Fuerzas Terrestres). Lá característica 
sobresaliente de este manual era la subordi- 
. hación que en él se hacía de las fuerzas 
aéreas a las peticiones de las fuerzas terres- 





tres y a las circunstancias de una situación ' 


- puramente local. De acuerdo con las pres- 
cripciones de dicho manual, el jefe del apo- 
yo aéreo actuaba a las órdenes del jefe del 
Ejército (“habitualmente, en el teatro de 
Operaciones un mando de apoyo aéreo se 
encuentra agregado a un Ejército o lo apo- 
ya”), y las unidades de aviación podían ser 
“expresamente destinadas al apoyo de uni- 
dades terrestres subordinadas”. El manual 


reconocía la posibilidad de-que fueran ne- 


cesarios ataques contra la aviación enemiga 
(cuando no se dispusiera de otras fuerzas O 
éstas fueran inadecuadas) y que era desea- 
ble contar con la superioridad aérea local. 
Estas - concesiones las compensaba  plena- 
mente al manifestar que “el objetivo más 
importante en un momento dado lo consti- 
tuirá normalmente aquél que suponga la 


mayor amenaza para las operaciones de la! 
fuerza. terrestre apoyada ” y al otorgar al jefe. 


de la unidad apoyada poderes suficientes 
para decidir en último término la" prioridad 


a conceder a los objetivos y, también, si ha- 


bría o no de ordenarse determinada misión 
de apoyo aéreo. La destrucción o neutrali- 
zación del arma áérea enemiga eran consi- 


_puramente defensivo, 





Cazabombarderos atacando objetivos 'te- 
rrestres. 
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deradas no más que un papel secundario a 
desempeñar por el arma aérea propia y, aun 
entonces, se las concebía bajo el aspecto 
correspondiendo al. 
arma aérea facilitar una' “sombrilla” pro- 
lectora sobre aquellos sectores designados 
por las fuerzas terrestres como los que 
habían de ser objeto de apoyo. 


Inconvenientes y tra- 
gedias que se de- 
rivaron de su apli- 
cación. 


Como el mando y 
el empleo del poder 
aéreo son insepara- 
bles, 'en noviembre 
de 1942 se conside- 
raba- punto menos 
- que cierto que, bajo 
lo prescrito por el 
Manual de Campa- 
ña 31-35, el poder: 


aéreo táctico se utilizaría en el Africa del 


Norte donde, cuando y como las fuerzas te- 
rrestres lo deseasen, así como las unidades y 


aviones de la 12.* Fuerza Aérea se encon-"' 


traba allí para ser distribuídos (bien para 
operaciones ofensivas o para operaciones de- 
fensivas) entre las unidades terrestres, en 
detrimento al menos, por no decir anulando, 
las grandes cualidades del arma aérea: fle- 
xibilidad y concentración. 


Los acontecimientos de Túnez demostra- 
ron bien pronto la verdad de esta afirma- 


ción. Desde luego que, durante la segunda 


mitad de noviembre, mientras los aliados 
avanzaban hasta situarse a la vista de Tú- 
nez (capital), la cuestión doctrina para las 
Operaciones aéreas tácticas era cosa de me- 
nor cuantía. La Fuerza Aérea angloamerica- 
na se encontraba demasiado dispersa, sus 
aeródromos para operaciones de combate 
eran en número demasiado reducido y su 
logística demasiado endeble para que pudie- 
ra aquélla representar un importante papel 


frente a la Fuerza Aérea alemana, que-go- 


zaba de las ventajas de número de aviones, 


. concentración de efectivos y gran número 


de aeródromos (aptos, además, para ser uti- 
lizados en todo tiempo), cualquiera que hu- 
biera podido ser. la doctrina aérea aliada, 
Ni tampoco tal doctrina pudo considerarse 
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sometida a una prueba adecuada en diciem- 
bre, ya que el barro, la lluvia y la inmovi- 
lización del frente terrestre mantuvieron las 
Operaciones aéreas tácticas reducidas a un 
mínimo. Aun así, hubo indicios de que el 
despliegue táctico dejaba mucho que desear, 
como por ejemplo, el 4 de diciembre, día en 
que todo un “squadron” de “Bisleys” de 
la R. A. F. (Blenheim V) se perdió al rea- 
lizar, sin escolta, un ataque contra un aeró- 
dromo enemigo, misión ordenada por el jefe 
de las fuerzas terrestres desoyendo las pro- 
testas del jefe de la unidad de la R. A. F. 


En enero, cuando las fuerzas terrestres de 
ambos bandos fueron mostrando mayor at- 
tividad, el arma aérea táctica aliada contaba 
con los efectivos, los aeródromos y el apoyo 
logístico. necesarios para poder desempeñar 
un importante papel: Sin embargo, fracasó 
insistentemente en sus intentos de inclinar 
la balanza del lado de los ejércitos aliados, 
-“simplemiente por la razón de que estaba sien- 
do mal empleada. Por ejemplo, en una o0ca- 
sión un jefe de tierra insistió en que la caza 
patrullase sobre su sector del frente por es- 
pacio de dos días para evitar un ataque que 
se esperaba por parte de los “Stukas”. El 


citado jefe no: parecía darse cuenta de que . 


la patrulla, cuando más, no llegaría a con- 
tar con suficientes aviones para interceptar 
seriamente a los aviones atacantes espera- 
dos, y, lo que era más importante, que la 
misión de patrulla solamente podría llevar- 
“se a cabo a expensas de otras actividades 
más importantes: un ataque de bombardeo 
ligero contra las bases de los * Stukas”, mi- 
siones de reconocimiento de los movimien- 
tos de las tropas enemigas y empleo de la 
caza contra objetivos terrestres enemigos. 
En otra ocasión, cuando el 18 de enero los 


alemanes descargaron su ímpetu contra los 


franceses (que se encontraban en. el centro 
de la línea de batalla) la 12.* Fuerza Aérea 
no realizó misión alguna sobre dicha zona, 
pese a encontrarse ésta perfectamente a su 
alcance. En un determinado niomento, el 
TI Cuerpo de Ejército, que controlaba al 
XI Mando de Apoyo Aéreo de la 12.* Fuer- 
za Aérea, rechazó una petición francesa de 


reconocimiento aéreo, alegando que aquella 
zona no era de su competencia ni era di- - 


cho C. de E. responsable de la misma, en 
tanto que el 242 “Group” de la R. A. F.,al 
que sí correspondía dicha zona, prestó sólo 
una ayuda. reducida, incluso después de ha- 
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ber acudido tropas americanas y británicas 
en ayuda de las francesas. El 11 Cuerpo de 
Ejército informó en el sentido de que la 
Fuerza. Aérea alemana controlaba el espa- 
cio aéreo. Esta situación se tradujo en la 


“apresurada creación del Mando de Apoyo 


Aéreo Aliado (AASC) bajo el General de 
Brigada L. S. Kuter, quien se encargó de 
controlar la actuación de las dos organiza- 
ciones aéreas tácticas, el XII Mando de Ápo- 
yo Aéreo y el 242 “Group”, así como de 
coordinar las operaciones aéreas, por cuenta 


- del Primer Ejército, del 11 C. de E. y de 


las fuerzas francesas. Se admite que esta 
medida constituyera solamente un medio 
provisional de cubrir aquella necesidad, pero 
el establecimiento del Mando de Apoyo Aé- 
reo Aliado (AASC) significó—al menos so- 
bre el papel—que el XII Mando de Apoyo 
Aéreo se había independizado del control 
que sobre él ejercía el II Cuerpo de Ejérci- 
to. y que se había dado un paso hacia ade- 
lante en el camino conducente a una utili-. 
zación adecuada del poder aéreo. 


Se registraron también otros resultados 
desafortunados del empleo erróneo del arma 
aérea aliada. Mientras las unidades aéreas 
tácticas se hallaban absorbidas por las. ope- 
raciones de tipo local, se dejó a los alema- 
nes casi en completa libertad para reforzar 
sus fuerzas aéreas y terrestres en territorio 
tunecino. Durante el transcurso de los me- 
ses de noviembre y diciembre, el enemigo, 
perturbado solo muy ligeramente por las 
operaciones aéreas ofensivas de los aliados, , 
estuvo transportando a Túnez hombres, avio- 
nes y abastecimientos. Incluso en enero, 
cuando el arma aérea aliada contaba con 


- efectivos suficientes y se hallaba en condi- ' 


ciones de poder atacar duramente las líneas 
de aprovisionamiento del enemigo y su pro- 
pia aviación, el persistente empleo por las 
fuerzas terrestres - del. grueso de la fuerza 
aérea en un papel puramente defensivo hi- 
zo posible que el enemigo continuara 0rga- 
nizándose sin apenas verse obstaculizado en 
su tarea. Así, una vez completó el enemigo 
sus efectivos aéreos, los aviones de la Luft- 
waffe pudieron moverse librémente a lo 
largo del frente, concentrándose dónde y 
cuando les placía y atacando con energía 
sin encontrar más que la limitada oposición 
que las unidades aliadas, localizadas en sus 
sectores, podían ofrecerles. El 11 Cuerpo de 
Ejército y el Primer Ejército se quejaron 
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de que los aviones enemigos, especialmente 
los “Stukas”, bombardeaban y ametralla- 
ban a sus tropas casi a voluntad. Los infor- 
mes de la Fuerza Aérea ponen de manifies- 
to las dificultades que ésta encontró en su 


intento: de realizar misiones de reconoci- 


miento, protección de bombarderos y ataque 
a las tropas enemigas y sus comunicacio- 
nes cuando los alemanes controlaban el es- 
pacio aéreo y cuando gran parte de la caza 
aliada estaba siendo utilizada en facilitar 
“una “sombrilla” protectora a las distintas 
unidades terrestres. 


“Como: es natural, una de las dificultades 
la constituyó el que cada jefe de unidad te- 
rrestre, como es lógito, considerase su fren- 


te inmediato como la zona de batalla real- 
mente importante y creyese que las fuerzas. 


aéreas asignadas a su zona debían ser uti- 
lizadas exclusivamente en su propio bene- 
ficio. Por lo que se refería al jefe terrestre, 
la situación en un frente inmediato era habi- 
- tualmente demasiado grave para permitir 
“la distracción de las unidades aéreas des- 
 tinadas a apoyar a.las fuerzas terrestres a 
sus órdenes, de su tarea de apoyo inmedia- 
to, dedicándolas a misiones a gran distan- 
cia”. No quiere decir ésto que los jefes te- 
rrestres no se dieran cuenta de que la supe- 
rioridíd aérea era necesaria. Querían, sí, la 
superioridad aérea, pero también querían 
que la guerrá aérea que permitiera conse- 
guir dicha superioridad la libraran' unida- 
des aéreas de algún otro qee: no fueran 
ellos mismos. 


Otra dificultad la constituyó el que los 
jefes de las fuerzas terrestres ni compren- 
día ni apreciaban en su justa medida las 
posibilidades y limitaciones del poder aéreo. 
Como hizo constar el Genéral Montgomery, 
“un jete de fuerzas terrestres no puede con- 
trolar fuerzas aéreas con mayor eficacia de la 
que un jefe de fuerzas aéreas puede contro- 
lar fuerzas terrestres. Si cualquiera de ellos 
trata de controlar las fuerzas de su colega, 
“no podrá aprovechar al máximo la ventaja 
de las características sobresalientes de las 
fuerzas del O 


Los altos jefes empiezan a ver claro. 
Además del establecimiento del Mando de 


Apoyo Aéreo Aliado (AASC), en enero de 
1943 tuvieron lugar otros acontecimientos 


, 
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. que indicaron que los altos jefes angloame- 


ricanos habían llegado a apreciar lo inade- 
cuado de la organización y lo. endeble de la 
doctrina que había venido pesando sobre el. 


“arma aérea, desde el comienzo de la Cam- 


paña de Túnez. De estos acontecimientos, el 
más importante—y con. mucho—fué lo que 
derivó de las decisiones tomadas en la Con- 
ferencia de Casablanca. La citada Conferen- 
cia tuvo conocimiento de' la creciente fusión 


de las operaciones llevadas a cabo por avio- 


nes con base en el NO. de Africa con las 
de los aviones que se desplazaban hacia 
Túnez con el VIIT Ejército (aviones: de am- 


- bos sectores se hallaban ya operando contra, 
ciertos objetivos tunecinos), 


y también de 
la evidente necesidad de colocar a todos los 
elementos aéreos del Mediterráneo bajo un 
jefe único, con vistas a mejorar la coordi- 
nación de su actuación. También se reco- 


.noció en la Conferencia la conveniencia de 


agrupar” las unidades aéreas británicas y 
americanas con arreglo a sus funciones, ne- 
cesidades tácticas y posibilidades logísticas, 


- cualquiera que fuese su nacionalidad. El 
"reconocimiento de esta conveniencia había 


sido ya lo que había motivado el que el Ge- 
neral Eisenhower, a instancias del Mariscal- 
Jefe del Aire Sir Arthur Tedder, establecie- 
se el 5 de enero la llamada Fuerza Aérea 
Aliada y diese a su jefe, el General Carl 
Spaatz, mando sobre la-12.* Fuerza. Aérea y 
sobre el Mando Aéreo Oriental, asignando 
a cada uno de estos elementos misiones es- 
pecíficas, así como también lo que, en Ca- 
sablanca, indujo al Presidente Roosevelt, al 
primer ministro Winston Churchill y a sus 
jefes de E. M., a que ordenasen el estableci- 
miento de: una: nueva estructuración del 
mando aéreo para el Mediterráneo. 


En el reajuste propuesto, Tedder iba a ser 
Comandante en Jefe del teatro de operacio- 
nes. Spaatz encabezaría las Fuerzas Aéreas - 
del Noroeste de Africa que, una vez en ser- 
vicio (1), iban a incluir una fuerza estraté- 
gica de bombarderos medios y pesados, con 
escolta de caza, para operaciones: ofensivas 


“ de gran radio de acción, una fuerza aérea. 


táctica de bombarderos ligeros, cazabombar- 
deros y cazas para cooperar en la campaña 


-(1) La N.:A. A. F. (Fuerza Aérea del Nor- 
oeste de Africa) no fué “activada” -(o no entró 
en servicio) hasta el 18 de febrero. (N. del A.) 
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terrestre (1), una fuerza aérea costera para 
la protección de puertos, de la navegación 
y también de las instalaciones de retaguar- 
dia, un mando aéreo de servicios, un man- 
do de instrucción y un “Ala” de reconoci- 
miento fotográfico. El arma táctica—la Fuer- 
za Aérea Táctica del Noroeste de Africa 
(NATAF)—, mandada por el Vice-Mariscal 
del Aire Sir Arthur Conningham, iba a estar 
integrada por el XII Mando de Apoyo Aéreo, 
por el 242 “Group” y por la Fuerza Aérea 
del Desierto Occidental. 


Actúa, no obstante, el conservadurismo. 


Pese a estos acontecimientos de mediados 
de enero, no se registró cambio inmediato 
en la doctrina y táctica de la- aviación de 
apoyo americana. Ya desde finales de nú- 
viembre, los jefes de las fuerzas terrestres 
habían insistido en la necesidad de una 
“sombrilla aérea”. Así fué que, cuando los 
alemanes volvieron a atacar a los franceses 
—esta vez en el Paso de Faid, el 30 de ene- 
ro—y los “Stukas” germanos, aun más ac- 
tivos que de costumbre, infligieron un duro 
castigo al Mando de Combate “D” de los Es- 
tados Unidos, el X1l Mando de Apoyo Aéreo 
recibió orden de llevar a cabo misiones de 
cobertura protegiendo a las fuerzas terres- 
tres. Careciendo de suficientes aviones y CO- 
bertura ofensiva de radar, sus cazas se vie- 
ron en grandes apuros para proveer de 
“sombrillas” protectoras a las fuerzas te- 
rrestres y, al mismo tiempo, realizar misio- 
nes de escolta, y el 2 de febrero el citado 


mando sufrió graves pérdidas al tratar de 


proteger el amplio frente. 


Dos semanas más tarde tuvo lugar la ofen- 
siva alemana en el sector del Paso de Kas- 
serina, y durante unos cuantos días los alia- 
dos atravesaron el período más sombrío de 
la- Campaña de Túnez. Sin embargo, para 
las fuerzas áéreas este mismo período in- 


(1) Esta división en mando estratégico, tác- 
tico y de defensa, se utilizó con gran éxito 
en todos los teatros de la guerra pasada. Es 
erróneo suponer que Cada uno de estos man- 


.dos sólo se dedicaba a operaciones especifica- ' 


mente suyas, es decir, que los aviones estraté- 
gicos, por ejemplo, no podían ser empleados 
en operaciones tácticas. Cuando fué necesario, 
se utilizaron aviones estratégicos en misiones 
de apoyo y recíprocamente. De haber obrado 
de otra forma se hubieran reducido las dos me- 
jores cualidades del poder aéreo: flexibilidad 
y concentración. 
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cluyó un motivo de aliento: la llegada de 
Conningham, durante largo tiempo jefe de la 
Fuerza Aérea del Desierto Occidental 
(W. D. A. F.), quien el 17 de febrero asumió 
la jefatura del Mando de Apoyo Aéreo. Alia- 
do (AASC), el cual, al reorganizarse al día 
siguiente, se convirtió en la Fuerza. Aérea 
Táctica del Noroeste de Africa (NATA). 


Conningham aporta nuevas ideas y “expe- 
riencias.—Sus ventajas. 


Conningham trajo consigo una serie de 
doctrinas aéreas tácticas que habían ido des- 
arrollándose en. la Campaña del Desierto - 
Occidental. Estas doctrinas, cuya eficacia 


había quedado probada una y otra vez a lo 


largo de muchos meses de combate, encon- 
trándose bien cimentadas, constituían una 
neta variante con relación a los principios 
del Manual de Campaña 31-35, que habían 
venido gobernando las operaciónes aéreas 
tácticas en Túnez. La máxima diferencia 
estribaba en que, en la Campaña del De- 
sierto, las unidades aéreas no se hallaban 
ni subordinadas a los jefes de las fuerzas 
terrestres, ni bajo el control de los mismos. 


Aunque las operaciones contra el Eje se lle- 


varon a cabo bajo la dirección general y 
total del General H. L. Alexander (un jefe . 
del ejército de tierra) en su calidad de Jefe 
del Teatro de Operaciones, el jefe de las 
fuerzas aéreas, Conningham, y el de las fuer- 
zas terrestres, General Bernard Montgome- 
ry, tuvieron establecido un €. G. conjunto 
aire-tierra. Sus fuerzas ofensivas se encon- - 
traban equiparadas. Los dos jefes perse- 
guían una meta común, mandando cada 
uno su propia fuerza si bien hallándose fa- 
miliarizados con las necesidades recíprocas 
y colaborando de una manera eficaz y libre 
de fricciones, uno con otro. j 

La situación de Conningham, en un plano 
de igualdad con respecto al Jefe de las fuer- 
zas terrestres, le había permitido utilizar en 
ventaja de ambos las peculiares posibilida- 
des del poder aéreo. Sus aviones no se ha- 
llaban ligados a las unidades terrestres para 
ser empleados “en pequeñas dosis”, sino 
que se encontraban en disposición de ser 
empleados donde y cuando más se les ne- 
cesitase. No se les desperdiciaba utilizán- 
dolos contra objetivos inadecuados oO fu- 
gaces, sino que se mantenían en condicio- 
nes de ser empleados pará asestar golpes 
concentrados contra puntos de vital impor- 
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tancia. El control de que disponía Conning- 
ham sobre sus unidades le permitió que 
conservaran su plena movilidad. Flexibili- 
dad, movilidad, concentración : éstos habían 
sido los pilares sobre los que Cónningham, 
con la cooperación plena de los Generales 
Alexander y Montgomery y del Mariscal del 
Aire Tedder, había 
convertido la Fuer- 
za Aérea del Desier- 
to Occidental en una 
potente y satisfacto- 
ria fuerza ofensiva. 
Fué la fidelidad a 
estos principios, jun- 
tamente con la auto-. 
ridad de que gozaba 
para mandar sus 
propias unidades, lo 
que le permitió con- 
quistar y conservar | 
la superioridad aé- 
rea, sin la cual no 
hubiera podido ayu- 
dar eficazmente a las 
fuerzas terrestres. A 
Su vez, la superiori- 
dad aérea vino a su- ) E 
primir la necesidad de “sombrillas” aéreas, 
permitió el empleo extensivo de cazabom- 
barderos en operaciones ofensivas e hizo 
posible la interdicción aérea de las líneas 
de comunicaciones y el aislamiento del 
campo de batalla. 
Aunque Conningham se hizo cargo de la 
N. A. T. A. F. en medio de los reveses sufri- 
dos en torno al Paso de Kasserina, pronto 
facilitó el arma aérea angloamericana un 
nuevo programa, un “New Deal”. Cablegra- 
fió a todos los' mandos censurando el que 
casi la totalidad de las Operaciones llevadas 
a cabo por el XII Mando de Apoyo Aéreo 
y por el 242 “Group” habían tenido carác- 
ter defensivo (1) y anunció que, en adelan- 





(1) En los primeros cúatro: meses de la 
Campaña de Túnez los aviones de la 12.2 Fuer- 
za Aérea realizaron aproximadamente 10.000 
salidas. Casi una mitad de esta cifra corres- 
pondieron a misiones de escolta, una cuarta 
parte consistieron en misiones de bombardero 
y de las 2.500 restantes, cerca de 2.100 fueron 
misiones de patrulla, reconocimiento, alerta 
en el aire, ametrallamiento, etc., etc., en tan- 
to que sólo 400 consistieron en misiones de 


caza (“Operaciones de la 12.2 Fuerza Aérea”, .. 
Estas cifras re- 


8 noviembre 42 a 8 mayo 45). 
velan claramente que el arma “aérea aliada no 
actuaba primordialmente representando un pa- 
pel ofensivo. (N. del A.) : : 





Un aspecto de la cooperación: El apoyo 
inmediato. * ; 


_nización “se habían 
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te, no se dispondrían nuevas “sombrillas 
aéreas” a menos que así Jo autorizara es- 
pecíficamente la Fuerza Aérea Táctica del 
Noroeste de Africa. Existía abundancia de 
objetivos y, sin embargo, los bombarderos 
no habían sido empleados plenamente ni 
tampoco utilizados los tazas en misiones 
ofensivas. De aquel 
día en “adelante, a 
cada misión se le 
asignaría eel máximo 
carácter ofensivo. 
Una fuerza aérea ac- 
tuando en plan ofen- 
sivo—decía Conning- 
ham—protegía auto- 
máticamente a las 
fuerzas terrestres. 
, Durante la: mayor 
parte de los comba- 
tes del Paso de Kas- - 
serina, el mal tiem- 
po redujo a un mí- 
nimo el número de 
salidas de Jos avio- 
nes de la ¡NATAF. 
de manera que el' 
papel representado 
por el arma aérea fué modesto. Aun así, se 
inició la aplicación de las nuevas doctrinas, 
ya que Conningham lanzó, frente al empu- 
jón final del Eje, todos los recursos aéreos 
de que disponía, sin tener en cuenta. los co- 
metidos a que habían sido asignados ante- 
riormente, y haciendo con ello que Eisen- 
hower hiciera constar en su comunicado so- 
bre la Campaña del Norte de Africa que 
algunos de los resultados dé la nueva orga.- 
puesto de manifiesto 
inmediatamente”, así como comentar que 
las fuerzas acorazadas aliadas se hallaban 
ya “fuertemente apoyadas por la aviación”. 
Acabó aquello de que cada unidad aérea 
combatiera por su propia cuenta viendo li- 
mitados sus horizontes a los de un jefe de 
Ejército o' de Cuerpo de Ejército. De aquí 
en adelante la doctrina de la cooperación 
aerolerrestre desarrollada en el Desierto en- 
tró en vigor. Como manifestó Conningham, 


consistía en lo siguiente: 


La nueva doctrina. 


“El soldado manda las fuerzas terrestres, 
el aviador manda la fuerza aérea; ambos 
mandos trabajan juntos y utilizan sus fuer- 
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zas respectivas de acuerdo con un plan con- 
junto Aviación-Ejército.” 


En las semanas que siguieron, la aplica- 


- ción en Túnez de las doctrinas del Desierto 


. sus principales 


Occidental probadas en él combate rápida- 
mente rectificó el inadecuado empleo del 


- poder aéreo táctico que tanto se había pues- 


to en evidencia en los primeros días de la 
Campaña de Túnez. Una instrucción de 
operaciones fechada en marzo declaraba 
que el único camino para prestar a las fuer- 
zas terrestres .el máximo apoyo aéreo con- 
sistía primeramente en conseguir “un ele- 
vado nivel de supremacía aérea”. Tal su- 
premacía aseguraría el que las fuerzas te- 
rrestres aliadas pudieran operar sin verse 
dificultadas por el arma aérea del Eje, mien- 
tras que, simultáneamente, proporcionaría 
a las fuerzas aéreas propias, libertad para 
prestar asistencia a la batalla terrestre y 
para atacar objetivos en la retaguardia ene- 
miga. Para conseguir esta supremacía, las 
fuerzas aéreas habían de conducir una ofen- 
siva continua contra, el enemigo en el aire 
y llevar a efecto ataques sostenidos contra 
aeródromos.- El General 
Spaatz expuso esta cuestión con toda clari- 
dad en una carta dirigida al General Ar- 
nod: “El apoyo aéreo a las fuerzas terres- 
tres no puede resultar eficaz frente a la su- 


- premacía aérea, superioridad aérea € inclu- 


so, en determinadas circunstancias, paridad 
aérea de las fuerzas aéreas del enemigo. De 
esto se deduce que para que el ej ército avan- 
ce, primero tiene necesariamente que ga- 
narse la batalla aérea.” Es más, 
Spaatz, es evidente que “el control de las 


unidades aéreas tiene que centralizarse y 


no puede dividirse en pequeñas porciones 
entre varios Ejércitos o Cuerpos de Ejér- 
cito”... , e 


A pesar de apreciarse las ventajas... 


Así fué que cuando el II C. de E. del Ge- 
neral Patton desencadenó una ofensiva en 
la noche del 16 al 47 de marzo con la que 
tomó Gafsa, Maknassy y El Guettar (Ope- 


ración WOP), los aviones tácticos con base. 


en Túnez de la N. A. T. A. F. (Fuerza Aérea 


Táctica del Noroeste de Africa). abandona-' 


ron el viejo sistema de la “sombrilla” -en 


favor del bombardeo y ametrallamiento. de | 


aeródromos y concentraciones de tropas te- 
rrestres del enemigo. En esta ocasión un 


decía 
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ciucuenta por ciento del número total de sa- 
lidas correspondió a misiones de ametralla- 
miento por la caza. En diez días, lós avio- 
nes aliados derribaron 60 aviones enemigos 
(mientras perdían solamente 15) y destru- 
yeron 14 tanques y 129 vehículos militares, 
cosa que constituyó un gran éxito compa- 
rada con los resultados conseguidos un mes 
antes. : 


No ha de suponerse en absoluto que el 
nuevo sistema de “nada de sombrilla. de- 
fensiva” y de “llevar al enemigo la batalla * 
aérea” fuera alborozadamente aceptado por 
todos los jefes de las fuerzas terrestres. El 
General Patton, por ejemplo, manifestó con 
toda claridad que a él no le gustaba el sis- 
lema. En unos cables que dirigió a Conning- 
ham los días 1 y 2 de abril, Patton preten- 
día que “la falta de cobertura aérea de nues- 
tras unidades ha permitido a la Fuerza Aé- 
rea alemana operar casi a placer”, así COmo 
que sus tropas avanzadas, unidades de apo- 
yo y puestos de mando divisionarios, ha- 
bíanse visto “continuamente bombardea- 
dos”. Pero Conningham se mantuvo en sus 
trece. Las quejas de las fuerzas terrestres, 
dijo, eran “ exageradas € inexactas”, y dejó 
bien patente que el arma aérea táctica no 
volvería al viejo sistema de “sombrillas” 


defensivas y de parcelación de la cobertura 


aérea sobre sectores especiales, sino que, 
por el contrario, continuaría recurriendo a 
la ofensiva como medio mejor para ayudar. 
a las fuerzas terrestres. Una reunión entre 
ambos jefes, caracterizada por explicar ver- 
balmente Conningham al voluble: Patton 
cuanto creyó oportuno, condujo a una Sit- 
tisfactoria comprensión de la nueva doctri- 
na aérea (1). 


Ya se puede luchar por la superioridad 
aérea. 


La nueva doctrina y organización aéreas 
no significaban que, de allí en adelante, el 
arma aérea táctica fuera a actuar indepen- 
dientemente, sin considerar los deseos o las 
necesidades del arma terrestre, ni que fue- 
ra a actuar prescindiendo de la más ade-- 
cuada y completa coordinación con las fuer- 
zas terrestres. Por el contrario, los aconte- 





El General Mark Clark, ocupado en or- 
ganizar el Y Ejército, trató de restablecer el 
antiguo sistema, pero Kuter y Conningham se 
lo impidieron. (N. del A.) a 


(1) 
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cimientos se tradujeron en una cooperación 


mucho mayor que la que previamente. se. 


había logrado en el caso de Túnez, coope- 
ración del tipo Fuerza Aérea del Desierto 


Occidental-VilI Ejército. Y ello -porque el 


arma aérea táctica se hallaba allí para am- 
pliar la campaña terrestre, y ni entonces 
ni más tarde los jefes de la aviación olvi- 
daron esto ni dejaron de “actuar estrecha- 
: mente compenetrados con los jefes terres- 
tres. 


La primera necesidad era la de contar 


con superioridad aérea, tanto general .como- 


local. La N. A. A. F. (Fuerza Aérea del Nor- 
“oeste de Africa) comenzó a enviar sus bom- 
barderos pesados y medios en número cre- 
- ciente contra la Fuerza Aérea alemana. 
- Pronto la Fuerza Aérea del Desierto Occi- 
dental, que ya penetraba en el Túnez me- 
ridional con el VIII Ejército, sumó los avio- 
nes del X1] Mando de Apoyo Aéreo, 242 
“Group” y Fuerza de Bombardeo Tácti- 
co (1) en ataques contra los aeródromos 
enemigos que obligaron a la Luftwaffe a 
emprender .una retirada que la llevó de Ga- 
bes a Tebaga y luego a Sfax y a la cabeza 
“de puente de Enfidaville-Pont-du-Fahs y a 
la seguridad temporal de los aeródromos de 
Sicilia. El 3 de abril aviones del XII Man- 
-do de Apoyo Aéreo coronaron su recién en- 
contrado dominio de los, en tiempos, peli- 
grosos. “Stukas”, derribando 14 de éstos, 
tras lo cual los “Stukas” abandonaron Afri- 
ca de una vez y para siempre. En la sema- 
na del 5 al 12 de abril, en la Operación 
FLAX, el X1l Mando de Apoyo Aéreo se 


Y 


calcula que derribó unos 200 Ju-52 de trans-* 


porte y cazas de escolta. Este ataque contra 
la línes de evácuación . y abastecimiento 
aéreo del enemigo culminó el. 18 de abril 
con la llamada “Matanza del Domingo de 
Ramos”, en que aviones P-40 de la Fuerza 
Aérea del Desierto Occidental, con escolta 
de “Spitfire e”, enviaron al mar de 50 a 70 
Ju-52 y 17 cazas entre Túnez y Sicilia. La 
carnicería terminó el día 22 cuando fueron 
derribados 24 Me-323 y 10 cazas. 


Mientras “tanto, los bombarderos de la 


(1) La Fuerza de Bombardeo Táctico: (Tac- 
tical Bomber Force, TBA) fué organizada en 
marzo.como medio, de combinar en un solo 
Cuartel General todos los bombarderos de la 
R. A, F. y de las Fuerzas Aéreas del Ejército 
estadounidense (A. A. F.) de que se disponía 
para Cooperar con el Ejército. (N. del A.) 
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Fuerza Aérea "Estratégica del Noroeste de 
Africa, molestada sólo moderadamente por 


“la vacilante Luftwaffe, se dedicaban a ata- 


car los puertos y tráfico maritimo en Túnez, 
Sicilia y la propia Italia. Al mismo tiempo 
ayudaban a la Fuerza Aérea Táctica a im- 
utilizar aeródromos enemigos en Túnez y, 
adelantándose considerablemente, destruye- 
ron aeródromos de Sicilia y Cerdeña y de 
la península italiana tan al Note como: Ná- : 
poles. y Grossetto. 

Simultáneamente los aviones más peque- 
ños del arma aérea táctica pasaron total- 


. mente a la ofensiva. En marzo y abril, los 


cazas realizaron cuatro veces más misiones 
que las que habían llevado a cabo en di- 
ciembre, y enero. Este incremento en el nú- 
mero de salidas coincidió. con un cambio 
en la proporción de victorias aéreas, que de . 
dos a una a favor dé los alemanes pasó a 
ser de dos y media a una a favor de los' 
aliados. Análogamente, el número de tan- 
ques y. vehículos de transporte militar del 
enemigo destruídos por los aliados, llegó a. 
ser más del doble. 


El Ejército puede aprovechar la superiori- 
dad aérea lograda. 


Como resultado de, estas Operaciones, 
cuando los ejércitos del General Eisenho- 
wer desencadenaron una ofensiva general 
el 22 de abril, los aliados contaban ya' con 
una superioridad aérea completa. Sus avio- 
nes se vieron requeridos para prestar ser- 
vicios de escolta y ataques contra la Fuerza 
Aérea alemana en tan pequeño número que 
pudieron, prácticamente, dedicar toda su 
atención a facilitar el avance de las fuerzas 
terrestres. Incluso en los comienzos de la 
los aviones de 
Spaátz realizaron un millar de salidas por 
día, atacando aeródromos, ciudades, CC. GG., 
líneas férreas y carreteras y sobrevolando 
toda la zona de batalla completa en misio- 
nes de bombardeo y ametrallamiento. En 
ningún momento tuvieron las fuerzas te- 
rrestres aliadas que preocuparse por lu 
Luftwaffe, aún cuando las tropas concen- 
tradas en los puntos prefijados, hacían mar- 
char los vehículos sobre las cárreteras “casi 
tocando .el parachoques de uno con el del 
siguiente, o avanzaban a campo a través. 
Acompañados por el arma aérea aliada, los 
ejércitos de Eisenhower avanzaron incesan- 
temente hasta que, el 6 de mayo —día en 
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que las fuerzas Táctica y Estratégica reali- 
zaron 2.000 salidas— las defensas alemanas 


ante Túnez se derrumbaron. El 7 de mayo' 


caian Túnez y Bizerta. La acción aérea y te- 
rrestre aisló entonces a los restos del Ejér- 
cito del Eje en pequeñas bolsas y, el día 13, 
se rendían los últimos alemanes. 


Eisenhower comenta. 


Después de la campaña, el General Eisen- 
hower escribió: 


“La nueva organización administrativa y 
operativa resolvió satisfactoriamente uno de 
los problemas básicos de la guerra moderna: 
Cómo aplicar el poder aéreo de la forma más 
eficaz en apoyo de las operaciones terrestres. 
El procedimiento preferido por el jefe mi- 
litar inmediato es, como es natural, el de 
apoyo directo a las tropas terrestres, pero 
éste necesita ser complementado con asal- 
tos o ataques a las bases del enemigo, a sus 
líneas de comunicaciones y a sus fábricas, 
que se encuentran fuera del alcance inme- 
. diato de la visión del jefe'local.” 


“El problema, en una operación dada, se 


complica aún más con las peticiones con-. 


tradictorias de los distintos jefes a lo largo 
de un amplio frente de batalla, cada uno 
de los cuales, como es lógico, gusta de tener 
a su disposición una fracción de las Fuerzas 
Aéreas para su uso propio y exclusivo. En 
gran parte, según nuestra experiencia, la 
creación de fuerzas tácticas y estratégicas 
por separado resolvió el conflicto entre las 
necesidades inmediatas de apoyo aéreo di- 
recto del jefe y la igualmente acuciante ne- 
cesidad de inutilizar el potencial bélico del 
enemigo, muy a retaguardia de sus líneas; 
sin embargo, la mayor ventaja de nuestra 
nueva organización la constituyó su flexi- 
bilidad. Aviones de las distintas unidades 


de combate pudieron ser unidos en una mi-. 


sión única cuando surgía la necesidad, y 
resultado de ello fué que el jefe local con- 
taba para el apoyo directo con el peso com- 
binado de fuerzas aéreas tácticas y estraté- 
gicas cuando más necesitado se hallaba 
de él.” 


El triunfo de la nueva doctrina y sus prin- 
cipios. 


En sólo unos pocos meses, las Fuerzas 
Aéreas del Ejército (AAF) habían pasado 
de un defectuoso a un sólido conjunto de 


que no hace falta- decir siquiera; 
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principios para las operaciones aéreas tác- 
ticas y con un costo muy reducido habían 
mejorado considerablemente la ciencia de 
la cooperación aeroterrestre. Que a estos 
logros contribuyó mucho la R. A. F. es cosa 
ahora 
bien, no ha de olvidarse que los principios 
básicos de la nueva doctrina aérea fueron 
aquéllos en los que las Fuerzas Aéreas del 
Ejército americano (AAF) habían creido y 
por jos que habían estado luchando durante 
tanto tiempo. Ahora que la validez de estos 
principios había quedado demostrada en 


_ combate, el General Arnold no perdió tiermn- 
. po. Los generales Spaatz, Kuter y Strate- 


meyer le habían informado de lo que había 
sucedido en Túnez —-y de lo que los gene- . 
rales Brerelon y Craig habían observado en 
el Desierto Occidental— y Arnold llevó al 
Departamento de Guerra la nueva doctrina, 


_apoyándola decididamente. El 21 de julio 


de 1943 apareció un nuevo Manual de Com- 
bate 100-20, titulado “Empleo por el Mando 
del Poder Aéreo”. Para las Fuerzas Aéreas 
del Ejército (AAF), en especial para sus 
unidades tácticas y sus operaciones tácticas, 
el manual vino a convertirse en una Pro-- 
clama de Emancipación y una Biblia, todo 
en una pieza: 


“El poder terrestre y el poder aéreo son. 
fuerzas interdependientes y situadas en un 
pie de igualdad; ninguna de ellas es auxi- 


liar de la otra. La consecución de la supe- 


rioridad aérea constituye el primer requi- 
sito para el éxito de cualquier operación te- 
rrestre de envergadura... 
tres que operan sin contar con superioridad 
aérea han de adoptar necesariamente tan 
amplias medidas. de seguridad frenle al. 
ataque aéreo enemigo que su movilidad y 
su capacidad para derrotar a las fuerzas te- 
rrestres enemigas quedan reducidas consi- 
derablemente. Por lo tanto, tienen que em- 
plearse fuerzas aéreas, primordialmente, 
contra las fuerzas aéreas del enemigo hasta 
que se obtenga la superioridad aérea... La 
flexibilidad inherente al poder aéreo es su 
mayor” virtud... El control del poder aéreo 
disponible tiene que ser centralizado y el 


«mando ha: de ejercerse a través del jefe de 


la fuerza aérea si se quiere explotar plena- 
mente esta inherente flexibilidad y esta Ca- 
pacidad para asestar un golpe decisivo. Por 
lo tanto, el mando de las fuerzas aéreas y 
terrestres de un teatro de operaciones re- 
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caerá en el jefe. superior encargado de la 
dirección real de las Operaciones en dicho 
- leatro, quien ejercerá el mando de las fuer- 
zas aéreas a través del jefe de la, fuerza, 
aérea, y el mando de las fuerzas terrestres 
a través del jefe de éstas”. . 


De Sicilia. a Corea. 


El Manual de Campaña .100-20 apareció 
mediada la campaña de Sicilia. Sin embar- 
g0, su aparición no provocó agitación espe- 
cial ni entre los jefes de la aviación ni entre 
los de las fuerzas terrestres que se encon- 
traban barriendo a los alemanes de dicha 
isla, ya que la doctrina establecida por 
dicho Manual había sido aceptada ya por 
entonces como sólida y bien fundamentada. 
“En los meses que siguieron, la aplicación 
de esta doctrina siguió gobernando las Ope- 
raciones de las fuerzas aéreas cuando éstas 
y las fuerzas terrestres conquistaron la to- 
talidad de Italia desde el Estrecho de Mes- 
sina a los Alpes, así como cuando avanzaron 
. remontando el Valle del Ródano tras lá in- 
vasión del Sur de Francia. 


Los principios fundamentales de las Ope- 
raciones -aéreas tácticas desarrollados en 
Túnez y perfeccionados en Sicilia y el Sur 
de Italia, fueron adoptados y utilizados por 
la 9.* Fuerza Aérea y Otros: elementos tác- 
ticos que participaron en las campañas eu- 
- Fopeas que dieron comienzo cuando los alia- 
dos invadieron Normandía en junio de 1944 
y terminaron en mayo de 1945 con la ren- 
dición de la, en tiempos, potente máquina de 


guerra de Hitler. Para el Día de la Victoria * 


sobre Europa, los principios expuestos en el 
Manual de Campaña 100-20 hacía ya tiempo 
que se habían convertido en las doctrinas 
aceptadas de las operaciones aéreas tácticas. 


Un año después. de terminar la 11 Guerra * 


Mundial, en agosto de 1946, estos mismos 
principios volvieron a afirmarse en el Ma- 
nual de Campaña 31-35. Durante los cuatro 
años siguientes, la organización destinada 
a integrar eficazmente la acción aérea y la 
acción terrestre, conforme se bosquejaba en 
_€l Manual de Campaña 31-35, fué perfec- 
cionándose aún más en maniobras y ejer- 
cicios de campaña. De esta forma, -los prin- 
cipios expuestos en el Manual de Campa- 
ña 100-20 y en el 31-35 se encontraron ya 
en plena vigencia cuando, poco después de 


Cuando se escriben estas líneas, 


REVISTA DE AERONAUTICA , 


romperse las hostilidades en Corea el 25 de 


Junio de 1950, la U.S. A. F. entrá en acción 


contra los nortecoreanos. 


Peculiaridades coreanas —Se intenta resu-. 


citar el muerto. 


La- guerra aérea que siguió —y que, 
sigue. to- 
davía— ha sido una guerra curiosa por va- 
rias razones. En varios aspectos, las opera- 
ciones de combate de la Ú. S. A. F, fueron 
una duplicación de aquéllas llevadas a cabo 
por las AAF (Fuerzas Aéreas del Ejército) 
en la segunda Guerra Mundial. Es decir, que . 
la Fuerza Aérea ganó y conservó la súpre- 
macía aérea obligando al arma. aérea norte- 
coreana a retirarse de los cielos coreanos y 
machacando sus aeródromos y ametrallando 
a los aviones en ellos aparcados; la Fuerza 


Aérea. cortó las líneas de abastecimiento del 


enemigo; aisló el campo de batalla; bom- 
bardeó, ametralló y roció de “napalm” a 


-tropas,. posiciones, vehículos, tanques y de- 


más objetivos; empleó la táctica del “tapiz” 
en sus bombardeos; incluso se dedicó en 
cierto grado al bomibardeo estratégico (1). 

En otros aspectos, la guerra aérea coreana 
fué bastante distinta a la de 1942-1945. La 
mayor parte de las misiones aéreas se rea- 
lizaron' frente a escasa o ninguna. oposición 
por parte de la caza enemiga, salvo en una 
estrecha faja de terreno, próxima a la fron- 
tera manchuriana. Los comunistas no em- 
plearon ni fuerza de bombarderos -ni -Caza- 
bombarderos, lo que permitió a los aliados: - 


dedicarse a actividades, tan poco ortodoxas 


como el mantener barcos de guerra cerca 
de la costa, cañoneándo las instalaciones 


enemigas, y emplear helicópteros en la eva- 


cuación de heridos en .el propio campo de 
batalla. La artillería antiaérea, enemiga nun- 
ca constituyó una grave amenaza. Á causa 
de la situación en el suelo y de otros facto- 
res, una parte desproporcionada de las Ope- 
raciones aéreas 'aliadas fueron tácticas, bien 
inmediatas y directas, en estrecho apoyo de 
las fuerzas terrestres, o bien generales, en 
la: interdicción de las líneas de comunica- 
ciones y aislamiento del campo de batalla. 


En la realización de sus Operaciones tác- 





(1) Como es natural, también se dedicó a 
muchas y vitales actividades “no de combate» 
tales como abastecimiento aéreo, evacuación y 
reconocimiento. (N. del A.) , j 
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ticas, la U. S. A. F. llevó a cabo una exce- 
lente labor —pese a lo inadecuado -de su 
equipo, escasez de personal, falta de aviones, 
- pobreza de transmisiones, número demasia- 
do reducido de buenos aeródromos y una 
línea del frente en extremo flúida. Los ana- 
les de la Guerra de Corea así como las ma- 


nifestaciones de los jefes aliados del Ejér- 
cito y Marina, de- 

muestran repetida- . ; 
mente el elevado ni- — 0 


vel cualitativo de es- 
tas operaciones. Áde- 
más, vinieron a de- 
“mostrar, nuevamen- 
te, la validez de los 





principios estableci- ' 
dos en el Manual de 
Campaña 100 -20. 
Esto no quita para 
que en las primeras 
etapas del conflicto 
coreano, se desarro- 
llara en determina- 
dos círculos ajenos a 
la USAF un movimiento de retorno, en el 
sentido de volver a regular las operaciones 
aéreas tácticas con arreglo al sistema ante- 
rior a 1943: de control por el Ejército y par- 
celación del poder aéreo entre unidades te- 
rrestres individuales. Los ejemplos más no- 


solutivo en la 


tables de esta tendencia se registraron du- * 


rante las operaciones de Inchón y Wonsan. 
Un falso “Renacimiento” 


_ Al planear las operaciones anfibias en 
ínchón, se proyectó que al X Cuerpo de 
Ejército del General Almond se le asignaría 
un general de brigada de la aviación de la 
Infantería de Marina para 
puesto específico 
del X C. de E.; que el control de las Opera- 
ciones aéreas pasaría al General Almond 
cuando éste asumiera el mando general de 
las fuerzas, una vez en la costa; que el Jefe. 
Aéreo Táctico del X C. de E. ejercería el 
control exclusivo de todos los aviones que 
operasen en la zona objetivo hasta que ésta 

" quedara plenamente “asegurada; y que sólo 


él tendría autoridad para conceder permiso 


. a los aviones para penetrar en la zona 0b- 
jetivo, Ñ j 
Después de que unidades del X C. de E. 
desembarcaron en la costa el 15 de septiem- 
bre de 1950, a la altura de Inchón, la pri- 





Aviones y carros formaron un binomio re- 


desempeñar el 
de Jefe Aéreo Táctico | 
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mera “Ala” de Infantería de Marina, que 
se hallaba totalmente agregada al citado 
C. de E. se estableció por sí misma en el 
aeródromo de Kimpo y organizó su propia 
red de apoyo directo, incluyendo nuevos des- 
tacamentos de control aéreo táctico, un cen- 
tro de dirección aérea táctica € instalacio- 
nes de alarma de interceptación por con- 
trol terrestre. Esto 
significó que Con la 
primera “Ala” de 
Infantería de Mari- 
na, el X C. de E. te- 
nía lo que efectiva- 
mente era su propia 
y modesta fuerza aé- 
rea táctica, con un 
:C. G., aparatos de 
control, sistema d8 
alarma aérea-y uni- 
dades tácticas. Es 
más, el Gran Cuartel 
General ordenó se re- 
servara al X. C. de E. 
una zona aérea bas- 
tante amplia en torno a Seul e Inchón, en 
la que no se permitía Operar a, los aviones 
de la V. Fuerza Aérea. 


El resultado neto de estas disposiciones 
fué el colocar un mando aéreo, así como al 
control operativo del mismo, bajo un jefe 
de C. de E., para ser empleado conforme 
éste lo creyera más oportuno. O- dicho en 
forma aún más sencilla; quería decir ésto 
que una fracción considerable de la guerrá 
aérea en Corea parecía a punto de volver al: 
«conjunto de normas hacía tiempo descarta- 
das y que habían caracterizado los prime- 
ros días de la campaña de Túnez. 


Hasta el-4 de octubre no pudieron las 
Fuerzas Aéreas del Extremo Oriente (FEAF) 
recuperar el control operativo de los “squa- 
drons” con base en tierra de la aviación 
de la Infantería de Marina, y aun entonces 
estas unidades tuvieron que continuar ac- 
tuando en ápoyo del X C. de E. De aquí 
que cuando el mando de Almond organizó 
un desembarco anfibio en Wonsan, dicho 
mando incluyó a las unidades aéreas de la : 
Infantería de Marina en Sus relaciones de * 
tropas y previó lo necesario para su propio 
mando aéreo táctico, juntamente con un 
centro de control aéreo táctico y un centro 
de dirección aérea táctica a escalonar en 


última guerra. 
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Wonsdn: Es más, tras asumir el mando, ya 


en tierra, el Comandante en jefe del X Cuer- 
po de Ejército, él control de' los aviones en 


la zona objetivo había de pasar a' él. De allí 


en adelante, todas las operaciones aéreas 


«en la citada zona serían controladas por el. 


General de División Field Harris, de la In- 
_fantería de Marina, Jefe aéreo táctico en 
tierra, a las órdenes de Almond. No puede 
negarse que. Almond contaba ya con su pro- 
pia aviación táctica y se hallaba plenamente 
capacitado para dictar la forma en que ha- 
 bía de emplearse. 


. En aquella ocasión, el X Cuerpo de Ejér- 
cito vió retrasado su desembarco en Won- 


san por los campos de minás del enemigo : 


hasta el 26 de octubre, para cuya fecha tro- 
pas de la República “de Corea (surcoreanas) 

hacía ya tiempo que se habían apoderado 
de Wonsan, en tanto que aviones de la 
V Fuerza Aérea y del Ala de la Infantería 
de Marina habían estado operando desde el 
aeródromo de dicha ciudad desde hacía. una 
semana aproximadamente. Cuando: Almond 


"desembarcó, su zona de objetivos aéreos ha- - 


bía quedado plenamente asegurada; no obs- 
tante, informó a Mac Arthur que proyecta- 
ba dirigir la actuación del Ala de Infante- 


ría de Marina para que realizase cuantas 
misiones de apoyo inmediato en el interior - 


de la línea de bombardeo y cuantas misio- 
nes de reconocimiento encontrase necesa- 
rias. Mac Arthur replicó que la V Fuerza 
Aérea controlaba toda la aviación con base 
en tierra en Corea y que Almond tenía que 
coordina» todas las peticiones de apoyo aéreo 
a través del procedimiento establecido por el 
Centro de Operaciones Conjuntas. 


Las palabras y los echos 


Triunfan estos 
ultimos. 


Este efúetas en orden a establecer un 


arma aérea táctica a las órdenes de un jefe 
de €. de E. fué apoyado por cierto número 
de corresponsales. y articulistas de la Pren- 
sa. Un periódico declaró que lo que se ne- 
.cesitaba en Corea era “un par de Divisio- 


nes.de Infantería de Marina al viejo estilo, 


con su Fuerza Aérea agregada”. Un articú- 
lista anunció que “gran número de solda- 
dos americanos” querían «contar con “una 
“sombrilla” aérea amplia como la organizada 
por la Infantería de “Marina”. 


te inexacta, creía que el avión debía consi- 


El Chicago 
Tribune, en una información especialmen-. 
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derarse la ampliación del armamento de la 


Infantería. Esto asegurará—decía el corres- 


.-ponsal—el qué “los cazabombarderos per- 


manezcan: en el aire sobre las tropas duran- 
te todas las horas del día”. El New York 
Journal American hizo constar que “algu- 
nos de los más brillantes e imaginativos 
técnicos en materia de poder aéreo táctico, 
sostienen que Corea demuestra que las fuer- 
zas terrestres son las que mejor pueden con- 
trolar la aplicación del poder aéreo”. Cuan- 
do aviones de la USAF atacaron por equi- * 
vocación a fuerzas terrestres británicas, va- 
rios periódicos sugirieron que tan desafor- 
tunados incidentes podían evitarse en mu- 
chos casos facilitando al Ejército sus uni- 
dades aéreas tácticas propias. El Wdshing- 
ton Times-Herald sugirió por su parte que 
la Fuerza Aérea se reintegrara al Ejército 
de que había: salido. Y el Atlanta Consti-' 
tution manifestó que el conflicto coreano 
había demostrado que la' Infantería de. Ma- 
rina y la Marina se hallaban en lo cierto 
con su política de “aviación orgánica”. 

A la larga, estos comentarios y otros cor- 
tados por mismo patrón. apenas consi- 
guieron nada, salvo inquietar al ya preocu- : 


pado pueblo americano, y a medida que la 


guerra se fué desarrollando, quedaron más 
que compensados. por una apreciación y' 
comprensión correcta del éxito de lás ope- 
raciones tácticas de la Fuerza Aérea en Co- 
rea. Este resultado fué una suerte, ya que 
haber eliminado el moderno sistema de man- 
do aéreo táctico y coordinación aérea con 
las fuerzas terrestres y haber retornado al 
sistema que concedía a cada jefe de Divi- 
sión terrestre sus propias unidades aéreas * 
a emplear donde, cuando y como éste de- 
sease, solamente hubiera podido traducirse 
en una demostración de lá validez de la ma- 


.nifestación del, Mariscal Montgomery de. 
" que 


“nada podría resultar más fatal para 
los resultados satisfactorios que dispersar los 
recursos aéreos en pequeñas porciones si- 


' tuadas bajo el mando de jefes de unidades 


del Ejército, actuando cada una de estas 
porciones con arreglo a su propio plan”. La 
doctrina de la “pequeña porción”, de la 


“sombrilla” aérea, hubiera hecho retroceder . : 
el tiempo hasta un sistema rechazado y des- 


cartado en 1943, destruyendo las tres carac-. - 
terísticas más útiles del arma aérea: con- 
centración, flexibilidad y economía de 
fuerza. E 


. 
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Las maniobras 


Recientemente se han efectuado unas ma- 
niobras militares en el Norte de Italia cuya 
preparación data de cuando el General De 
Castiglioni era el jete de las fuerzas terres- 
-tres del sector Sur del Pacto del Atlántico. 

Concebidas inicialmente con unas miras 
muy amplias, consideraciones de tipo eco- 
nómico principalmente han reducido su vo- 
. lumen, limitándose a la ejecución de una 
- serie de operaciones inconexas en tiempo y 
espacio, pero poseyendo cada una de ellas 
una finalidad perfectamente determinada. 

En conjunto hán comprendido ocho ejer- 
cicios llevados a cabo todos ellos con inter- 
vención de la aviación ya que era el tan 
debatido aspecto de la vooperación aerote- 
rrestre uno de los extremos que más inte- 


resaban y cuya doctrina se quería ensayar. 


El mal tiempo dificultó la acción aérea, pero, 
a pesar de ello, y del terreno de alta mon- 


taña en que se desarrollaron la mayor par- 


te de los supuestos tácticos, la aviación, apo- 
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«Muro Antico” 


yando al atacante y al defensor, llevó a, cabo 
misiones de bombardeo y ametrallamiento 
al suelo, lanzamiento de paracaidistas y 
aprovisionamiento de las fuerzas terrestres. 


Característica común a lodos los ejercicios 


“militares llevados a cabo últimamente por 


las naciones de la O. T. A, N. y que también: 
se refleja en el “Muro Antico” es la inter- 


“vención de unas supuestas “quintas colum- 


nas” a las que, a veces, se les asigna unos 
cometidos tan inocentes que demuestran con 


-toda claridad el desconocimiento que pa- 


dece la Europa Occidental de los procedi- 
mientos, ya insidiosos, ya descubiertamen- 
te hostiles, qué pueden emplear las organi- 
zaciones comunistas. Merece destacarse la 
acción llevada a cabo contra los paracaidis- 
tas enemigos por los batallones móviles de . 
carabineros, unidades de las que cada ejér- 
cito italiano cuenta al menos con una y que 
resultan particularmente aptas para este 
cometido por su armamento y movilidad. 
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Tampoco ha faltado la cooperación naval, 
realizándose en uno de los ejercicios que 
han integrado la operación, concretamente 
en el Sagittario, un desembarco naval pre- 


- cedido de una interdicción a las comunita- : 


ciones contrarias llevada a cabo por peque- 
ñas fracciones desembarcadas previamente 
y que contaron, además de con el factor sor- 
-. presa, con el apoyo de los. cañones de las 
pequeñas uúnidades navales que tomaron 
parte en la acción y con el fuego de los 
aviones tácticos. 


Un hecho resalta de las maniobras “Muro 
Antico”. Como sabemos, el Reglamento de 
Cooperación Aeroterrestre 
aceptado como cuerpo de doctrina por to- 


dos: los países de la O. T. A. N. Francia * 


“e Htalia, adoptando el modelo británico, han 
publicado la “Instrucción Técnica sobre el 


Apoyo «Aéreo en las Operaciones Combina-* 


das” y -la “Circular 7.000” -respectivamen- 
te, que se pretendió fueran una copia lo 
más fiel posible de la doctrina inglesa aun- 
que ajustándose la organización militar 
y a la psicología de cada uno de estos' paí- 
ses. Pero si bien la “instrucción técnica” 
de Jos galos no se separa fundamentalmen- 
te de la doctrina oficial del Pacto del Atlán- 
“tico, la Circular 7.000, en contraste con las 
anteriores y con el criterio americano, con- 
cede cierla supremacía al Ejército dentro 


del equipo Tierra- -Aire. Por ejemplo, se pres- 


cribe en ella que, una vez tomada la deci- 
sión conjunta por los jefes de las dos fuer- 
zas Cooperantes, es dentro del Estado Ma- 
yor de: la Gran Unidad de Tierra en una 
Subsección especial creada -para la coope- 
ración y entre cuyos componentes figuran 
oficiales, de Aire, donde se'elabora la orden 
que luego firman los jefes de los dos ejér- 
cibos integrantes del equipo. 


No solamente en el ejemplo anterior se 
pone de manifiesto la subordinación del aire 
a. tierra, sino que este criterio se deja trans- 
parentar francamente en. la . comentada 
Circular 7.000, pudiéndose decir, a nuestro 
parecer, que toda ella está informada por 
este espíritu de' subordinación... Pues bien; 
como parte de las fuerzas aéreas operantes 
en el “Muro Antico” eran' americanas y, 
además, las' fuerzas italianas están bajo el 
mando del Almirante Carney, no se ha re- 
gulado la cooperación aeroterrestre por el 
documento italiano y si, en cambio, por las 
normas americanas al respecto, hecho que 


inglés ha sido 
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ha producido gran satisfacción | entre los 
aviadores del país latino, a 


¿Se trata de una imposición irrazonable 
del mando americano? No lo creemos así. 
Es evidente que cuando varias naciones van 
a, combatir codo a codo contra un enemigo 
común, deben adoptarse unos procedimien- 
tos y una doctrina únicos, ya que puede 


- darse el caso de que unas fuerzas terrestres 


de un país sean apoyadas en algunos mo- 
mentos por fuerzas aéreas de otra naciona- 
lidad. Es algo así como si en el estado ac- 
tual del tráfico aéreo mundial surgiera un 
país con una idea y un reglamento de circu- 


lación aérea que contuviera. unos procedi- 


mientos distintos a los que señala la orga- 
nización internacional. No hemos leído que 
en la serie de ejercicios militares llevados 


. a cabo últimamente en Alemania o en cual- 


quier otro país de Europa con participación 
de fuerzas de distintas banderas, se haya 
producido un hecho similar y es que, el 
que comentamos, procede de un criterio to- 
talmente opuesto al que, aceptado mundial- 
mente, debe presidir la acción aeroterrestre. 


A la: satisfacción entre los aviadores ita- 
lianos le encontramos una justificación que 
procede estrictamente de nuestra opinión y 
que, por tanto, no pretendemos sea incon-. 
trovertible: la Aviación y la Marina italia- 
nas fueron las armas mimadas del fascis- 
mo y la derrota-que sufrió la nación medi- 
terránea, al cargarse sobre el régimen de 
Mussolini, repercutió más directamente so- 
bre dichas armas que lo que lo hizo sobre 
el Ejército de Tierra. Este hecho habrá, co- 
locado a los aviadores italianos en postura 
nada cómoda respecto a su hermano mayor 


«quien, es posible, no le deje todavía “fumar 


en su presencia”. Por otra parte, las condi- 
ciones del Tratado de Paz impuesto a Italia 
con. la prohibición de desarrollar su avia- 
ción en la médida de sus deseos, cohibe 
también el peso que en un equilibrio razo-- 


_nable podría ejercer sobre la balanza de las 


fuerzas armadas. 
-Esta falta de aviación SEO a la: 
prensa italiana en sus comentarios a las 
maniobras, manifestándose el deseo del país 
de poseer, ya.que no una aviación estraté- 
gica demasiado «cara, sí unas alas en can- 
tidad suficiente para la protección y el apo- 
yo de: esas. tropas de montaña y de línea 
de cuya actuación en el antiguo muro alpi- 
no se muestra la nación muy satisfecha. 
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de reconocimiento todo tiempo 


(De Forces Aériennes Francaises.)' 


“La exploración aérea se encuentra desfavorablemente 
afectada por su discontinuidad, lo” que hace que se la-con- 
sidere como un medio auxiliar.” 


(Del informe del Mariscal FAYOLLE sobre las 
operaciones de la guerra de 1914-1918.) 


“El beligerante que posea la mejor aviación de reconoci- 
miento, ganará la guerra.” 


Con la aparición del ávión se abre un . 


nuevo capítulo en la historia de la infor- 
mación militar. Atravesar los herméticos 


Trentes por encima para sorprender al. 


enemigo en su propio terreno, descubrir 
- sus maniobras, buscar sus puntos débiles, 
todo esto pareció ya factible. Los primeros 
aviones militares son aviones de recono- 
miento. 


En la práctica, sin embargo, surgen ser- 
vidumbres: Servidumbres tácticas: el ene- 
migo, habiendo calibrado el valor del.nue- 
vo intruso, le ópone una defensa activa 
(caza, artillería antiaérea) o pasiva (en- 
mascaramiento). í 


Servidumbres meteorológicas: 
paro del mal tiempo, el enemigo desapa- 
recía. Surgen, finalmente, servidumbres 
técnicas, ya que para resolver los proble- 


mas así planteados, se tropezaba en aque- - 


lla época cón imposibilidades.. 


El enemigo, en la primera guerra mun- 
dial, escapaba a la investigación aérea gra- 
cias a sus defensas, gracias al mal tiem- 
po, gracias, en fin, a la oscuridad de la 
noche, sin que se dispusiera de técnicas 


suficientemente perfeccionádas para sal- 
var estas dificultades. 


al am-. 


.mundial? En nuestra opinión, 


S General Von FRITSCHE, 1938 


: 


De eslo deriva la semi-condena que he- 
mos insertado encabezando estas líneas. 
Ahora bien, tras la primera guerra mun- 
dial, el Mariscal Fayolle no hacía sino 
constatar un hecho: el que la exploración 
aérea sufre de discontinuidad. Por el con- 
trario, la segunda parte de su frase cons- 
tituye- una deducción que no puede eri- 
girsée en principio. 


Esta condena de que se hicieron eco los 
reglamentos anteriores a 1939, dificultó 
los progresos del. reconocimiento aéreo. 
Desde luego se concedía al reconocimiento 
aéreo toda “clase de cualidades positivas, 
pero ¿cómo confiar en un aliado, por' po- 
tente que sea, si ésle se ve obligado a de- 
clararse impotenté cuando más necesidad 


- se tiene de él? 


¿Qué quería decir el General von PFrits- 
¿he en vísperas de la segunda guerra 
esto: la 
discontinuidad de la exploración aérea, 
hecho resultante del estado en que se en- 
contraban las técnicas de entonces, es un 
hecho puramente accidental. Aquel que 
sea capaz de remediar. esta deficiencia po- 
seerá el mejor medio de información y, 
mejor informado que su adversario, se en- 
contrará en condiciones de vencerlo. 
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ao 


Los aliados ganaron la última guerra. 


¿Quiere esto decir que poseían la mejor . 


aviación de reconocimiento? Creemos que 
no. Su aviación de reconocimiento dió me- 
- jor rendimiento que la. del adversario pór- 
que, disponiendo de los mismos medios 
que el enemigo, pero empleándolos al am- 
paro de una superioridad aérea aplastante, 
. los aliados pudieron proceder a uná ex- 
- ploración sistemática. 


Ahora bien, los órganos de exploración 
son los mismos que en 1918. 


- Si embargo, al finalizar la guerra sur- 
gen los primeros intentos de moderniza- 
ción de la aviación de reconocimiento. Se 


desarrolla el reconocimiento nocturno, la. 


"Marina americana estudia medios de re- 
conocimiento con ayuda de televisión y 
cuando el conflicto termina en 1945, es- 
tán a punto de salir—+fabricados en se- 
rie—anteojos para visión en la obscuridad, 


utilizando los rayos infrarrojos. Al mismo - 


tiempo y para prolongar el reinado de la 
aerofotografía, aparecen nuevos aparatos, 
películas en colores, procedimientos de 
revelado continuo, etc. 


Por haber terminado ya la guérra, los 


aliados no tuvieron necesidad de recurrir 
a: estos: nuevos «procedimientos técnicos 


de exploración. Después, una reserva ab-' 
soluta pesa sobre este: campo particular 


de la búsqueda científica. 


No obstante, sabemos que los procedi- 
mientos de reconocimiento aéreo tipo 
1945 no can plenamente a nues- 
bros aliados, y que el reconocimiento con 
mal tiempo. os como el reconócimiento 
mediante : televisión no pertenecen ya al 
dominio de la utopía. ; 


Por esto es por lo que nos proponemos, 
demostrar que por necesidades tácticas y. 
no solamente por razones de seguridad, 
la aviación de reconocimiento debe ser 
modernizada si-se quieré conservar para 
el reconocimiento aéreo ese carácter de 
preeminencia aqquindo en circunstancias 
favorables. : 


Estudiaremos, sucesivamente, los. pun- 
tos siguientes: : : 


4 Pese a tódas el apariéncias, la 
exploración aérea tipo 1945 no es sino un 
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ligero perfeccionamiento de la explora- 
ción aérea tipo 1914-1918, y resultaría 


insuficiente en el curso de un próximo 
conflicto. 


2.2 El estado actual de la técnica per- 
mite proyectar un nuevo sistema funda- 
mental de la aviación de reconocimiento, 


: pasando a ocupar un lugar secundario el 


problema del avión de reconocimiento. 
doo 


Como, desd: que terminó la guerra, 
todo el mundo éstá de acuerdo en elogiar 
los méritos del reconocimiento aéreo y su 
elevado rendimiento, parece temerario 
inscribirse en el bando contrario sin con- 
tar con base para ello. 

Sin embargo, si se' quiere forjar un 
instrumento mejor, siempre será preciso 
reconocer las lagunas existentes en el pe- 
ríodo 1939-1945 y sacar a relucir aqué- 
llas que no dejarían de aparecer si se 


utilizara de la misma forma. el antiguo 


instrumento. La inmovilidad en el campo 
militar es muy peligrosa, y las técnicas, 
como la mujer de Lot, se petrifican cuan- 
do miran hacia atrás. 


El sistema 1939-45 se reveló excelente 
para el reconocimiento estratégico, me- 
diocre para el reconocimiento táctico diur- 
no y malo Bata: el reconocimiento noc- 
turno. 


En 1945 no se puso más cuidado que 
en 1918 en adaptar la aviación de reco- 
nocimiento al enemigo a descubrir. Para 
dar mayor precisión a nuestro pensamien- 
to, proponemos la siguiente imagen. El 
enemigo se asemeja a un rompecabezas, 
pero a un rompecabezas de tipo especial. 
Mientras que en la retaguardia se com- 
pone de piezas grandes en número redu- 
cido, por el contrario, hacia adelante, se 
descompone en una multitud de piezas 
pequeñas de las más variadas formas. De 
ello sé deduce que el conocimiento de 
algunas piezas de la retaguardia permite 


-la reconstrucción aproximada del conjun- 


to de la misma, en tanto que el conoci- 


.miento de un número mucho más eleva- 


do de piezas de vanguardia no hace sino 
embrollar el problema. 
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En 1918, al igual que en 1945, los ór- 
ganos de exploración son el reconocimien- 


to visual y fotográfico tanto diurno como 


nocturno. 


_ Con sólo estos dos medios, era impo- 
sible conseguir una continuidad en la ex- 
ploración que bas- 
tará en todos los 
campos. 


En 1918, la redu- 
cida velocidad de 
los aviones hacía 
“posible. una obser- 
vación visual sufi- 
cientemente preci- 
sa de la vanguardia, 
en tanto que el dé- 
bil radio: de acción 
impedía el empleo 
racional de la foto- 
grafía aérea sobre 
amplios conjuntos 
de la retaguardia. 
En 1945, por el 
contrario, los radios 
_ de acción son sufi-' 
cientes para: cono- 
cer la retaguardia, 
pero la velocidad, 
tras restringir el 
dominio de la visión, 
disminuye igual- 
mente la eficacia de 
la observación, que 
tiende a desapare- 
cer en provecho del reconocimiento tác- 
tico, que no responde al mismo fin. 


Fotografía, velocidad, y radio de acción 
muy grande: permitieron en 1943-45 un 
conocimiento suficiente del enemigo para 
satisfacer las necesidades estratégicas: 
Con frecuencia se ove decir que la explo- 
ración aérea facilitó él 75 por ciento de 
la información en la pasada guerra. 


Esta cifra de un 75 por ciento se apli-. 


ca a esta clase de información. No podría 
aplicarse al conjunto de información ob- 
tenida en el transcurso de la última 
guerra. 


Cuando se dejó sentir la necesidad de 
obtener información táctica (campaña de 
. Libia, operaciones en Italia, operaciones 





* El “Mosquito” avión de reconocimiento. 
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tras los desembarcos en Francia) la avia- 
ción de reconocimiento no pudo por sí 
sola satisfacer todas las demandas. 


Efectivamente, el conocimiento de pie- 
zas pequeñas de la zona de vanguardia 
debe ser casi completo para resultar efi- 
caz. No se disponía 
de los márgenes de 
tiempo necesarios 
para obtenerlos to- 
dos con los medios . 
disponibles. La fo- 
tografía aérea siste- 
mática a gran esca- 
la del conjunto de 
la zona de vanguar- 
dia hubiera podido 
reemplazar a la ob- 
servación, demasia- 
do falta de preci- 
sión a causa de la 
velocidad, pero la 
explotación 
de aquélla exigía 
demoras demasiado 
grandes y, por otra 
parte, aquel proce- 
dimiento de inves- 
tigación se encon- 
traba demasiado de- 
pendiente de las 
condiciones meteo- 
rológicas. Pudo de- 
cirse que el “Spit- 
fire 1” o el “Light- 
ning”, fotografiando desde gran altura la 
zona de vanguardia del enemigo, hacían 
misión de observación, por más que, con 
demasiada frecuencia, tales misiones re- 
sultaran infructuosas a causa de las con- 
diciones meteorológicas y. que, -por otra 
parte, las demoras en la explotación e in-. 


-terpretación de las fotografías limitaran 


su empleo a tareas precisas. 


El reconocimiento táctico hubiera de- 
bido permitir colmar esta laguna. En rea- 
lidad no pudo hacerlo más que imperfec- 
tamente y tan solo durante el día. No du- 
damos en decir que si el reconocimiento 
táctico resultó de gran provecho por la 
aplicación del fuego de armamento de to- 
das clases, en general no pudo facilitar * 
a las fuerzas terrestres la información 
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necesaria para su maniobra. Y es que no 
podía hacerlo. 


¿Se quiere algún. ejemplo? La Sección 
de Información 2.* de E. M. del C. E. F. 
(Cuerpo Expedicionario Francés) en Ita- 
lia recibía diariamente información sobre 
el tráfico enemigo. Tan pronto era una 
columna de 20 camiones desplazándose 
hacia tal. punto, como un tren formado 
por tantas unidades, etc., etc. Esta infor- 
mación, explotada principalmente con vis- 
tas al empleo de los cazabombarderos, 
podía a la larga facilitar una indicación 
sobre el tráfico general del enemigo. Pero 
esto era todo. * : ; 


No hacía posible síntesis inmediata al- 
.guna. La guerra sería un arte demasiado 
fácil si, escribiendo en una columna el 
número de camiones que se dirigen hacia 
el frente y anotando en otra el número 
de camiones que regresan del mismo, se 


pudiera, mediante una simple substrac-. 


ción, deducir que el enemigo está reci- 
biendo refuerzos o, por el contrario, se 
retira, ' Si 


La velocidad de los aviones no permitía, 
. por lo demás, a los pilotos (por bien en- 
trenados que estuviesen) percibir todos 
los objetivos interesantes. Ya se sabe cuál 
era el mecanismo de estas misiones nor- 
males de reconocimiento. El piloto sigue 
un itinerario y da parte de-los convoyes 
. que ha avistado. Si la carretera. está bor- 
_ deada de arboládo y si los convoyes Ob- 
servan una estricta disciplina en la mar- 
cha, resultan casi invisibles. Uno de nues- 
bros camaradas, teniendo necesidad de 
comprobar. la existencia de un. convoy 
muy importante que marchaba sobre. la 
carretera de Mulhouse a CGolmar, no lo- 
_gró descubrirlo hasta su tercera pasada, 
y eso gracias a que uno de los camiones 
se había puesto en marcha. En el bosque 
de la Hardt, y pese a que los árboles ha- 
bían perdido sus hojas, nunca fué posible 
localizar a.los carros armados enemigos. 


. Las misiones de reconocimiento tácti- 
co no podían por sí solas satisfacer las 
necesidades en materia de observación 
aérea. Cuando comenzó el “reconocimien- 
- to inmediato” no se pudo facilitar a los pi- 
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lotos más que un margen de acción muy 
restringido, limitado por un cuestionario 
breve y preciso. 


¿Está ocupada “esta población? ¿Hay 
carros “armados en tales y tales luga- 
res?, etc. En estas condiciones, la explo- 
ración no podía ser sistemática. Necesi- 
taba una orientación, lo que suponía con- 
tar con una información obtenida de an- 
temano por otra fuente. - 


. De hecho, la observación aérea volvió 
a recaer en los Piper-Club. Inútil es in- 
sistir en lo que esta solución suponía de 
arcaico y en lo que suponía como supe- 
rioridad aérea en el bando aliado. 


ox 


El rendimiento fué aún peor durante la 
noche, sin haberse resuelto los problemas 
particulares planteados por la exploración 
nocturna, problemas de navegación y pro-- 
blemas de identificación. 


Sobre un territorio sumido en las ti- 
nieblas por un oscurecimiento extraordi- 
narismente completo, resulta difícil loca- 


- lizar los puntos precisos sin “tantear” du- 


rante largo tiempo, con todos los peligros 
que ésto lleva consigo. 


Así, si bien por la noche puede cier- 
tamente irse de un punto a otro, el se- 
guir por ejemplo una carretera y descu- 
brir sobre ella” objetivos inopinados, re- 
sulta en extremo delicado. Lo mismo ocu- 
rre para fotografiar durante la noche una 
superficie de terreno determinada de an- 
temano, en una serie de bandas fotográ- 
ficas que han de casar entre sí. 


Sin entrar en detalles sobre la ejecu-. 
ción práctica, es fácil comprender que, 
con los mismos procedimientos utiliza- 
dos durante el día, la navegación noctur- 


na es más complicada. Pero la navega- 


ción no es nada, comparada con las di- 
ficultades- de la identificación. La vista 
humana encuentra grandes limitaciones 
si el suelo no se encuentra iluminado ár- 
tificialmente. En cuanto a la fotografía, 
necesita una potente iluminación para 
cada toma. 
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- Ahora bien, no fué hasta finales de 
1944 cuando se vió surgir un procedi- 
miento que permitía iluminar el terreno 
cuantas veces fuera necesario. Hasta fi- 
- nales de' 1943 no se asistió en Europa a 
un ensayo de reconocimiento nocturno 
“ sistemático. Las salidas subsiguientes a 
la: decisión adoptada por el M. A. P. R. W. 
(“Wing” de Reconocimiento Fotográfico 
Aliado en el Mediterráneo) fueron más 
espectaculares (gracias a la actuación de 
algunos pilotos en extremo hábiles) que 
productivas, a juzgar por los resultados 
obtenidos. 


Pese a este fracaso, dos B-25 fueron 
equipados convenientemente y durante los 
meses de Enero, Febrero y Marzo de 1944 
ejecutaron una cincuentena de misiones. 
;50 salidas en tres meses! El reconoci- 
miento nocturno continuaba semejándose 
a un bombardeo nocturno, con la dife- 


rencia de que las bombas lanzadas eran: 


bombas iluminantes de magnesio que es- 
tallaban a 1.000 metros del suelo. Trans- 
portando de 12 a 20 bombas de magne- 
sio, el avión se encontraba a merced de 
un impacto directo de la artillería anti- 
aérea, que podía disparar contra él en las 
mejores condiciones: el avión debía man- 
tener su rumbo durante 30 segundos a 
partir del momento de soltar la bomba, y 
la toma de la fotografía hacía imposible 
toda maniobra. 


Basta pensar que determinados objeti- 
vos netesitaban el lanzamiento de 4 a 5 
bombas de magnesio para comprender 
que la extremadamente grande vulnera- 
bilidad de tales aviones no hacía posible 
su empleo sistemático. 


El empleo de bombas iluminantes limi- 
taba la misión a la toma de un corto nú- 
mero de fotografías. El sistema Edjerton, 
al suprimir las bombas, hacía posible el 
empleo de la aerofotografía sobre amplios 
conjuntos (1). Desgraciadamente, no fué 
sino después de buen número de fraca- 





H) - La fuente iluminante se encuentra ins-" 


talada. en.el avión. Una descarga eléctrica pro- 
vocada en el seno de un gas raro, produce una 
iluminación de varios millones de bujías. 
(N. del A.) 
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sos cuando se pudo. instalar este equipo 
en un A-20. El primer equipo no encon- 
tró cabida más que en un B-24 que ni 
siquiera podía soñarse en utilizar siste- 
máticamente, durante la noche, a una al- 
bura inferior a los 2.000 metros. 


De hecho,. y pese a estos esfuerzos que 
no se generalizaron en las unidades noc- 
turnas, puede decirse que el reconoci- 
miento nocturno fué de muy escaso ren-' 
dimiento. ¿Cómo podía ser de otro modo 
cuando, por ejemplo, la 9.* Fuerza Aérea, 
de un total de 480 aviones de reconoci- 
miento, solamente tenía 25 de reconoci- 
miento nocturno? Compárese esta cifra 
con la citada más arriba de 50 misiones 
en tres meses y será fácil sacar la con- 
clusión de que, durante el último conflic- 
to, el enemigo gozaba de una inmunidad 
relativá de un 50 por ciento de probabili- 
dades de escapar todas las noches a la 
investigación aérea. y 


Algunos dirán que en 1943-45 no era 
necesario prolongar durante la noche el 
sistema de reconocimiento diurno.. Mu- 
chos ejemplos podrían demostrar la de- 
bilidad de esta afirmación. No citaré sino 
dos: uno tomado del campo de los alia- 
dos en Italia en 1944, y el otro del cam- 
po alemán. 


El frente se encuentra estabilizado so- 
bre la línea Pisa-Rímini. Los aliados han 
procedido a un duro aislamiento del cam- 
po de batalla y los aviones de reconoei- 
miento diurno no señalan movimiento al- 
guno de vehículos enemigos. 


Sin embargo, los alemanes son abaste- 
cidos. ¿Cómo? o 


Todas las noches, embarcaciones de 
todas clases descendían a lo largo de las 
costas a favor de la obscuridad, inmovi- 
lizándose durante el día en los pequeños 
puertos de la misma, adoptando el aspec- 
to de inofensivos pesqueros. Fueron los 


- aviones de reconocimiento nocturno.los 


que, relevándose cada dos horas, descu- 
brieron este tráfico y permitieron a los . 
cazabombarderos completar el aislamien-": 
to del campo de batalla atacando siste- 
máticamente los puertos de una y- otra 
costa. 
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En 1945, el cruce del Rhin está ya pró- 
ximo. Los alemanes, que han avistado a 
los tanques aliados a la altura de Estras- 
burgo, esperan un intento de cruce del río 
en las proximidades de Colonia. 


En realidad, el río fué atravesado 100 
kms. más al Norte, tras haber reco- 
rrido aquellos mismos tanques dicha dis- 
tancia durante la noche, y el efecto sor- 
presa, gracias a la ausencia de aviación 
de reconocimiento nocturno, fué com- 
pleto. 


. «Los aliados no podían contar con infor- 
. mación sobre movimientos nocturnos ya 
que les faltaba el órgano de exploración 
idóneo. Creemos que es allí donde se en- 

«cuentra la principal discontinuidad de la 
exploración aérea en 1945. La noche fué 
el principal obstáculo, en tanto que el mal 
tiempo apenas tuvo influencia en el ren- 
dimiento de la actividad de reconoci- 
miento. 


doo s 
Si se atiende al teatro de Operaciones 
occidental, es fácil comprobar que el mal 


tiempo no fué sino una desventaja de se- 
gundo orden para la exploración aérea. 


Basta coger.las estadísticas meteoroló- 


gicas referentes a un período de 10 años.. 


Se aprecia que, cada año, existen al me- 
nos 60 días de buen tiempo que permi- 
ten la fotografía desde gran altura y cer- 
ca de 300 días al año favorables para el 
reconocimiento táctico. 


En realidad, los techos nubosos eleva- 
dos son más frecuentes de. lo. que hace 
suponer la cifra de 60 más arriba indi- 
cada. Casi cada semana existen posibili- 
dades de tomar fotografías desde gran 
altura, suficientes para segurar una con- 
tinuidad satisfactoria para la obtención 
de información estratégica. 


En cuanto a la cifra de 300 días, este 
número es suficientemente elocuente para 
que sea necesario insistir. Por lo demás, 
para convencerse, no hará falta más que 
hojear los diarios de operaciones de los 
grupos de reconocimiento táctico y tomar 
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nota del número de indicaciones “misión 


“suspendida a causa dél mal tiempo”. (Se 


atribuye al reconocimiento aéreo una fal- 
ta de talla: sus deficiencias en las Arde- 
nas a finales de 1944. En realidad, no fué 


: ello debido a malas condiciones meteoró- 


lógicas, sino a un mal funcionamiento. del 
servicio de difusión) (4). 


El mal tiempo no obstaculizó, por tan- 
to, la exploración aérea tipo 1945, ya que 


- esta labor se había orientado, sobre todo, 


con vistas a la detección de objetivos muy 


“distantes, en detrimento de la observación 


propiamente dicha. 
*odok 


No obstante, 'cabe pensar que en un' 
conflicto futuro (a varios años de dis- 
tancia), resultaría arriesgado volver a uti- 
lizar la fórmula reconocimiento tácti-" 
co 1945. La altura a la que actuaba el 
equipo táctico, correspondía a la altura: 
de eficacia mínima de la defensa antiaé- 
rea, entre los 1.500 y los 2.000 metros. 
Si se superan estas alturas (y los progre- 
sos constantes de las armas antiaéreus 
permiten pensar que lo serán. en breve) 
no se. ve forma de que pueda, sobrevivir 
la aviación de reconocimiento táctico. 
Será preciso, o'bien enviar los aviones a 
gran altura y, en este caso, no podrá ya 
contarse con la cifra de 300 días útiles 
al año, sino.con solo unos sesenta, o bien 
hacerlos actuar pegados al suelo, en cuyo 
caso, es incontrovertible que las dificul- 
tades del vuelo rasante con mal tiempo 
limitarán sus posibilidades. Con los' Ór-. 
ganos de exploración con que se contaba 
en 1945, el rendimiento no podrá por 
menos de ser muy bajo. 


xx ox 


De esta: forma podemos constatar que, 
pese a todas las apariencias, existe todo 
un aspecto de la :exploración aérea que 
ha sido descuidado con ocasión del últi- 


mo conflicto mundial. Si la exploración 


(1) Véase “Mi padre me dijo”, por Elliot 
Roosevelt. (N. del A.) ó 
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aérea fué utilizada con éxito para la ob- 
tención de información “duradera”, es 
decir, explotable sobre intervalos de 
tiempo generalmente superiores a las 24 
horas en las condiciones de la última 
guerra, o para obtener la información ne- 
cesaria para la aplicación del fuego pro- 
pio contra los objeti- 
vos enemigos, por el 
contrario no fué 
utilizada más que 
accesoriamente pa- 
ra conseguir infor- 
mación con vistas a 
la maniobra. Dan 
tentaciones incluso 
de decir que la ca- 
rencia de recono- 
cimiento nocturno 
pasó inadvertida 0, 
por lo menos, no 
fué digna de aten- 
ción, por el hecho 
de que no existían 
aviones de asalto 


nocturno capaces de explotar sobre el 


campo de batalla la información obtenida 
en las misiones de reconocimiento noc- 
turnó. Si no, incluso teniendo en cuenta 
las dificultades técnicas existentes, sería 
difícil comprender por qué la red de re- 
conocimiento táctico no hubiera sido pro- 
longada durante la noche. 


Digamos, con toda franqueza, que la 
exploración aérea no fué utilizada conve- 
nientemente para satisfacer las necesida- 
des de la maniobra en el frente terrestre, 
por debajo del escalón Grupo de Ejér- 
citos. 


E ES 


Ahora bien, cualquiera que sea el as- 
pecto que presenta un futuro conflicto, 
por cuanto conocemos sobre el posible 
enemigo, parece necesario incrementar la 
participación de la, aviación de reconoci- 
miento en la exploración 'o búsqueda de 
información. Exista un frente continuo O 
bien masas enemigas más o menos aisla- 
das se desplacen en el interior de una 
zona de antemano preparada mediante 
destrucciones tendentes a retardar el con- 


tacto con las mismas, siempre será pre- 


“ciso vigilar un espacio peligroso que pue- 


“pidez; y 





Un: servicio de reconocimiento. 
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de ser denominado zona táctica, pero del 
que, sobre todo, puede evaluarse su pro- 
fundidad entre los 250 y los 350 kms. 


- En esta zona, el reconocimiento táctico 


tipo 1945 no bastará. Será necesario Co- 
nocer conjuntos de fuerzas con gran ra- 
al maniobrar estos conjuntos. 
cada vez con mayor 
velocidad, parece que 
ya no podrá conce- 
derse al enemigo el 
menor momento de 
respiro. Finalmen- 
te, si los aliados 
disponen de una 
superioridad cual- 
quiera en el espa- 
cio aéreo y esperan 
frenar el avance: 
enemigo mediante: ' 
ataques aéreos con- 
tra su dispositivo 
terrestre, mal se 
comprendería que 
dejasen al enemigo 
la posibilidad de ocultarse y buscar abri- 
go durante el día para avanzar durante 
la noche. 


ERRE 


Tal maniobra solo puede ser eficaz si 
la orienta una aviación de reconocimien- 
to que actúe continuamente. a 


Son precisamente las necesidades de 
desempeñar esta tarea lo que hace esen- 
cial modernizar dicha aviación, utilizando 
los nuevos procedimientos y técnicas que 
va permiten hacer de-ella un instrumen- 


“to para todo tiempo. 


— Ja caza será una caza todo tiempo o 
bien la defensa aérea no será sino un Co- 


- lador, ha dicho alguien. Lo mismo pue- 


de decirse de la aviación de reconocimien-- 
to que, en su forma actual, presenta tal. 
discontinuidad que no podría dar más que 


un rendimiento ínfimo. (1). 





(ty El Mando, sea cual sea, se pierde en: 
conjeturas acerca de las desconcertantes apa- 
riciones y desapariciones de un enemigo tan 
pronto chino como coreano y del cual los pi- 
lotos de observación no pueden seguir los mo- 
vimientos ya que despliega únicamente apro- 
vechando la obscuridad de la noche y se en- 
mascara con habilidad extrema. (“El Figaro”, 
de Paris, 7 noviembre de 1950. “La Guerre 


- en Corée”.) 


1.046 


Número 145- Diciembre 1952 


Cuando se habla de la modernización * 


de la aviación- de reconocimiento hay ten- 
dencia a tratar, primero, del avión de re- 
conocimiento. 


Ahora bien, este avión no puede exis- 


tir más que con dos condiciones: 


— que pueda penetrar en el campo ene- 


migo: 


— que vaya equipado para — una vez 
dentro del campo enemigo—aprove- 
char al máximo esta situación privi- 
-legiada. 


De estas dos condiciones ha sido siem- 
pre a la primera a la que se ha tratado 
- de llevar una solución, ya que el enemigo 
siempre continuará siendo desconocido en 
mayor o menor grado. La segunda, que es 


casi independiente del enemigo ya que se 
refiere a un problema de visibilidad más. 


o menos perfecta, puede ser ya estudia- 
da desde tiempo de paz, en los centros de 
investigación, 
torios. Al estudiar este aspecto de la mo- 
dernización, debemos tener siempre en 
cuenta la misión del avión, que no es 
“sino la de informar al mando no. solo con 
vistas a permitirle la elaboración de pla- 
nes, sino también la ejecución de estos 
mismos. Por esto es por lo que nos pa- 
rece conveniente tratár de un concepto 
que estimamos equivocado de lo que debe 
ser la tarea de la aviación de reconoci- 
miento. Si bien estamos de acuerdo con 
el Teniente Coronel Jenny-Clark sobre 
la definición que éste ha dado del reco- 
nocimiento táctico, nos vemos obligados 
a hacer constar que dicho Teniente Co- 
ronel no ha visto más que el aspecto “ne- 
cesidad de un arma”. En la época lími- 
te más previsible de una guerra a base 
de ingenios mecánicos a bordo de los 
cuales el hombre no tendrá evidentemen- 
te un puesto, creemos que la observación 
de los objetivos se solidarizará cada vez 
más con los proyectiles destructivos. 


“Es probable que, llegada esta fase, la 
observación no sea posible más que me- 
diante ingenios análogos que, bien me- 


diante una acción directa, bien por inter-' 


experimentación y labora- - 
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medio de los P. C. directores, permitan 


levar a los proyectiles destructores a su 
meta. El límite se alcanzará cuando las 


dos actividades (reconocimiento y fuego) 
sean desempeñadas por el mismo arte- 
facto, que lleve a bordo a la vez la carga 
destructora: y un cerebro mecánico capaz 
de seleccionar para él un objetivo y en- 
caminarlo hacia el mismo.” 


Si hemos citado completo este pasaje, 
es precisamente porque creemos que tal 
concepto corre el riesgo de conducir a 
una forma decadente de la aviación de 
reconocimiento, que no tendría que hacer 
más que desaparecer con el advenimien- 
to del ingenio autodirigido y amo caplos 


. rador. 


Las cifras ¿ciales a la actividad de la 


.9.2 Fuerza Aérea revelan claramente que 


la exploración aérea se hallaba orientada 
en un sentido bien definido. “De 6.932 
partes de misiones realizadas, 1.750 co- 
rresponden a partes de tipo general, 1.800 
a partes sobre destrucciones de los bom- 
bardeos, 1.600 a objetivos, 1.300 a ata- 
ques aéreos, 200 especiales, 180 referen- 
tes a campos de concentración de prisio- 
neros y 100 a asentamientos de armas V. 
De esta forma, cerca de cinco sextas par- 
tes del total de partes o informes trata- 
ban de “información táctica referente al 
arma de destrucción”. 


Pero el reconocimiento táctico no sólo 
interesa para la exploración de objetivos 
contra los que está justificado abrir fue- 
g0. Es posible que el fuego. predomine so- 
bre el movimiento, pero el enemigo siem- 
pre combinará necesariamente. fuego y 
movimiento y, por consiguiente, la obser- 
vación de estos movimientos resulta una 
necesidad tan imperiosa como la búsque- 
da de objetivos. 


Por esto es por lo que hemos conside- 
rado que la aviación de reconocimiento no 
es solamente un elemento auxiliar de una 
“Artillería” de mayor o menor alcance, 
sino ún medio de exploración necesario a 


todos los escalones del mando. 


ooo 
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Habida cuenta de cuanto podemos sa- 


ber acerca de las posibilidades que pre-' 


sentan los nueyos procedimientos de ex- 
ploración y de las necesidades en cuestión 
de información dé las fuerzas armadas, 
- es posible, sin lanzarnos a disquisiciones 
futuristas, esbozar las características de la 
futura aviación de reconocimiento. 


—La observación aérea, tanto diurna 
como nocturna, de una zona que se 6x- 
tiende hasta 30 ó 40 km. a vanguardia de 
las fuerzas armadas, vuelve a ser posible 
gracias a la televisión y al.empleo de las 
radiaciones infrarrojas. Más allá, la vigi- 
"lancia de una zona que alcanza una pro- 
fundidad de 300 ó 350 km., puede con- 
fiarse a la televisión y a la fotografía, du- 
rante el día, y a la detección por radar O 
mediante la banda infrarroja, con mal 
tiempo y por la noche. 


En cuanto.a la exploración aérea más 


allá de esta zona, seguirá correspondien- 


do a la aerofotografía, si las demoras en ' 


la explotación continúan siendo aprecia- 
bles, o al radar fotográfico en determina- 
dos casos particulares. 


* os 


“Observación aérea, tanto diurna como 
nocturna, de una zona mediante la tele- 
visión.” “Los aparatos emisores son ya 
de volumen y peso suficientemente redu- 


cido para que puedan tener cabida a bor- 


do de los aviones. Puede concebirse, por 
tanto, la agregación a cada puesto de man- 
do de un “ojo volante”. El jefe tendrá 
constantemente delante de sí, en una pan- 
talla, la imagen de su campo de batalla, 
una visión continua y con toda su movi- 
lidad, no ya estática como la que propor- 
cionaba la fotografía aérea. Esta no re- 
sultará inútil, sin embargo. Servirá para 
el estudio detallado y a fondo de la situa- 
ción en un momento dado. Y será posible 
ganar tiempo fotografiando la imagen que 
aparece en la pantalla del receptor de te- 
levisión.” j 


De esta forma se expresa el Coronel 
Achard-James en la “Revue de Défense 


Nationale”, 


“ricas en posibilidades... 


Número 145 - Diciembre 1952: 


número de marzo de 1948,. 
siendo posible, a partir de estas ideas, 
montar una aviación de observación que: 
tome a su cargo especialmente todas las. 
misiones sobre el campo de batalla, des- 
de la vigilancia de un conjunto a la co- 
rrección del tiro del armamento normal 
de la Artillería. Este sistema parece mu- 


“cho más sencillo que el propuesto por el 


Coronel Legeay en un estudio sobre la ar- 
tillería en masa, sistema basado en la fo- 
tografía instantánea de un conjunto de: 
disparos. Esta observación podrá prolon- 
garse durante la noche gracias a la utili-- 
zación de las propiedades de la banda le-- 
jana de los rayos infrarrojos. 


Citemos un pasaje del artículo publi- 
cado por el Teniente Coronel Angot en la: 
revista de Transmisiones. (núm. 5, octu- 
bre de 4946): 


“La banda lejana del infrarrojo, es de- 
cir, aquella cuyas longitudes de onda son 
del orden de las.10 micras, constituye, 
con gran diferencia, las irradiaciones más. 
interesantes desde el punto de vista mi- 
litar, la irradiación que puede conducir a, 
las realizaciones más interesantes y más 
Las ventajas de: 
esta banda del infrarrojo son muy superio- 
res a las de las bandas estudiadas anterior-- 
mente. En primer lugar, la atmósfera nor- 
mal le resulta transparente en extremo.. 
Igualmente penetra la niebla con facili- 
dad. Una enorme ventaja la constituye el. 
que esta irradiación es emitida en abun-- 
dancia por todos los cuerpos naturales, 
con intensidades variables que dependen.. 
a la vez, de la temperatura y de la natu- 
raleza de la superficie. Su empleo en la: 
detección no necesitará, por tanto, ni fuen-- 
te auxiliar ni una limitación para la de- 
tección de objetos muy. calientes. El con-- 
traste provocado por la irradiación huma- 
na sobre la irradiación ambiente es tal, 
que un hombre puede ser detectado a 4 
kilómetros de distancia.” 


Este artículo está ilustrado con varias. 
fotografías, especialmente una de un 


_ hombre tendido en el suelo, que testimo- 


nian las posibilidades de esta nueva téc— 


1.048 


Número 145- Diciembre 1952 


nica para la observación nocturna. En par- 
ticular, todos. los movimientos del enemi- 
go durante la noche, todos los fuegos de 


batería, serán inmediatamente localizados - 


y, cosa aún más valiosa, sin que el ene- 
migo se percate de esta detección. 


Más allá de la zona de esta forma defi- 
nida, se extiende la zona táctica vigilada 
conjuntamente durante el último conflic- 
to por la fotografía aérea y los aviones de 
reconocimiento táctico: 


Habiéndose reducido las demoras en la 
explotación de las fotografías, cabe pen- 
sar que las distintas coberturas de base 
prestarán todavía inmensos servicios, aun- 
que.no sea más que para servir de fondo 
a la masa de datos informativos obtenidos 
y para contar de vez en cuando, como ha 
dicho el Coronel Achard-James, con la si- 
tuación del enemigo en un momento dado. 


Esta información se completará con mi- 
siones de reconocimiento televisado, más 
exactas que las de reconocimiento táctico. 
Es fácil imaginar el procedimiento a se- 
guir. El intéprete calificado sigue, sobre la 
imagen televisada, el avance del avión, pu- 


diendo en cualquier momento hacer des- 


tacar una información o aprovecharla.' La 
televisión, con el incremento de la velo- 
cidad de los aviones, constituye el único 
medio que permite reemplazar la visión 
directa cuyo campo y exactitud disminu- 
yen en función de la velocidad. Si se con- 
sulta la página 4 del Reglamento de Ma- 
niobra de la Aviación de Reconocimiento 
(1945) en donde se trata de las caracte- 
rísticas del reconocimiento aéreo, se ob- 
servan inmediatamente todas las ventajas 
de la televisión. ze 


El reconocimiento por televisión no es 


ya función del observador; es tan comple-. 


to y tan exacto como el reconocimiento 
fotográfico. Es susceptible de ser explo- 
-tado con mucha mayor rapidez. Gracias a 
la utilización de filtros especiales, resulta 
incluso menos tributario de las condicio- 
nes meteorológicas que el fotográfico. Y 
es independiente de las características de 
los aviones de reconocimiento utilizados, 
rebasando, por tanto, las limitaciones in- 
dicadas para el reconocimiento visual. 
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Especialmente las misiones de “reco- 
nocimiento inmediato” de la pasada gue- 
rra podrán llevarse a cabo sin que un 
cuestionario demasiado limitado venga 2. 


restringir su empleo. En realidad, el re- 


conocimiento por televisión constituirá la. 
prolongación, más allá de la vanguardia 
enemiga, de la observación aérea. 


En nuestra opinión, una de las ventajas 
más notables del reconocimiento por tele- 
visión la constituye la supresión del obser- 
vador a bordo del avión, el cual ya no tie- 
ne por qué intervenir y cuya formación y 
capacitación como piloto y observador re- 
sultaba muy larga y costosa. El observa- 
dor se encontrará en el suelo, sentado ante 
la pantalla receptora, en condiciones de 
trabajo infinitamente superiores a las del 
piloto-observador, y su rendimiento, indu- 
dablemente, será incomparablemente más. 
elevado. 


En definitiva, no será ya del personal 
aéreo de quien dependa el rendimiento de 
este tipo de reconocimiento, sino de los - 
intérpretes, a los que será fácil capacitar 
ya que, en Francia, los receptores de te- 
levisión serán tan corrientes como los de 
radio. Puede observarse, de paso, la delan- 
tera que nos han tomado los anglosajo- 
nes, que disponen del excelente banco de 
pruebas que representa, para la formación 
de intérpretes, los millones de receptores 
de televisión distribuidos entre la pobla- 
ción. 


—La combinación reconocimiento-caza. 
de asalto quedará simplificada al máximo. 
pudiendo dirigirse la intervención de la. 
caza de asalto, directamente, gracias a una. 
pantalla de televisión instalada en la sala 
de control. 


Las misiones de reconocimiento podrán: 
ser prolongadas durante el período noc- 
turno acoplando la televisión a la detec- 
ción por rayos infrarrojos o por radar. En 
realidad, si el avión de reconocimiento 
nocturno va equipado de esta forma nor- 
malmente, ya no habrá lugar a distinguir 
entre reconocimiento diurno y nocturno. 


'" Este acoplamiento o combinación televi- 


sión-rayos infrarrojos (o televisión-ra- 
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dar) permite igualmente resolver los pro- 
- blemas de navegación y los de identifica- 


ción, en las mismas condiciones de segu- ' 


«ridad, además, que: durante el día. Esta es 
la razón por la que no creemos en la ne- 
residad de la aerofotografía nocturna en 
la zona. táctica. Este 
procedimiento poco 
discreto (1) pre- 
sentaría 'además la 
desventaja de du- 
plicar las fotogra- 
fías tomadas duran- 
te el día, sin alcan- 
zar sin embargo el 
elevado grado de 
precisión de éstas. 
Lo que interesa oub- 

“servar durante la 
noche es, precisa- 
mente, el -conjunto 
de movimientos del 
enemigo: “Sorpren- 
der los movimientos y concentraciones de 
importancia que tienden tanto más a tener 
lugar durante la noche cuanto menor es el 
dominio del aire de que goza el enemi- 
go.” (Del Reglamento citado.) 


- Tal vez se registrará cierto interés en 
la fotografía nocturna si la noche ofrecie- 
ra todavía una cierta seguridad, pero los 
progresos logrados: por la artillería anti- 
aérea y por la caza “todo tiempo” mo- 
tivarán sin duda que esta seguridad rela- 
tiva desaparezca, y las misiones de reco- 
nocimiento fotográfico nocturno, aunque 
teóricamente factibles, no deberán consti- 
tuir sino una excepción, especialmente en 
el interior de la zona táctica. 


ES 


Y lo mismo tenemos al pasar a la zona 
de retaguardia. Ciertamente que no vemos 
dificultad alguna de envergadura en la eje- 
cución de misiones de reconocimiento fo- 
tográfico que cubran vastas extensiones 
de terreno, incluso en escala grande, del 
orden de la de 1/8.000, escala que re- 
sulta suficiente para permitir una inter- 





(1) Se refiere a la necesidad de iluminar 
el terreno. (N. del T.) ps 





El B-25 usado en la guerra pasada. 
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pretación completa. Existen cámaras de 
gran distancia focal que permiten alcan- 
zar esta escala operando a alturas supe- 


riores a los 12.000 metros. Y la informa- 


ción de carácter estratégico dispondrá aún 
de una continuidad suficiente, habida 

j cuenta de las con- 
diciones meteoroló- 
gicas que hemos 
analizado anterior- 
mente. No 'obstan- 
te, en esta. zona de 
retaguardia, existe, 
además de la infor- 
mación ya citada, 
todo un programa 
de exploraciones 
para la utilización 
de las fuerzas de 
bombardeo y de las 
armas de largo al- 
cance, y hasta tanto 
no haya sido alcan- 
zado el límite de que hablamos más arriba 
(órgano de exploración acoplado a un ingenio 
mecánico) esta misión continuará siendo 
de incumbencia de la aviación de reconoci- 
miento. Con los medios clásicos (fotogra- 
fía diurna) se corre el riesgo de quedarse 
atrás frente al ritmo de las destrucciones 
a realizar. Es por tanto, necesario, moder- 
nizar este tipo de exploración para dispo- 
ner de información con el margen de tiem- 
po suficiente. 


Esta parte de la exploración resulta im- 
dispensable para el acondicionamiento de 
cartas especiales de radar utilizadas en el 
bombardeo a ciegas y para controlar los 


- daños infligidos. 


De aquí la necesidad de un medio de 
exploración especial para este tipo de mi- 
sión, medio que muy bien podría consti- 
tuirlo el radar. : 


Resulta difícil, si no imposible, conocer 
con exactitud las posibilidades del recono- 
cimiento por radar. ¿Cuál es el grado de. 
perfección de las imágenes que facilita el 
radar? ¿Basta para permitir su empleo 
como órgano de exploración? El A. P.Q: 
13 que equipaba a los B-29 disponía ya de 
un poder definidor de la imagen dada sufi- 
ciente para permitir el bombardeo a cie- 
gas con bastante exactitud. Uno de nues- 
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tros camaradas pudo ver, a bordo de un. 


B-29, la pantalla de radar de un A. P. Q. 


13 que permitía distinguir las pistas de un 


aeródromo a través de una espesa capa 
nubosa. Se trata ya, por tanto, de un nue- 


vo medio para explorar la infraestructura. 


aeronáutica enemiga. 


En su tercer informe, el General D. H. 
Arnold hace observar que: “El radar con- 
tribuye de una manera notable a aumen- 
tar la eficacia de la aviación. Este aparato 
amplía de forma prodigiosa las posibilida- 
des de la visión humana en todos los cam- 
pos: potencia, radio de acción, capacidad 
y precisión. El radar constituye la ayuda 
esencial para la “operación continua”, con 
todo tiempo, de día y de noche; utilizado 
para el bombardeo, los resultados obteni- 
dos fueron más exactos que los: del bom- 
bardeo visual.” 


Por' desgracia sus inconvenientes son 
demasiado: evidentes. : 


“El radar, evidentemente, será interfe- 
rido o cegado, pero no es este el prin- 
cipal inconveniente. Es seguro que la uti- 


lización de emisiones de impulsos cuya 


potencia de pico es del orden de los 
1.000 kws., resulta en extremo indiscreta. 


“Esclarecer” el mar o el suelo, a bordo : 


de barcos o de aviones, recurriendo a tales 
procedimientos, se convertirá rápidamente 
en algo tan poco discreto como utilizar 
reflectores luminosos. Por otra parte, re- 
sultá fácil imaginar un ingenio autopro- 
pulsado que recale por sí mismo contra 
una emisión de radar. Las consecuencias 
que de ésto se desprenden son muy gra- 
ves para la utilización militar de este ma- 
ravilloso medio: de reconocimiento” (Te- 
niente Coronel Angot, artículo ya citado). 


En materia de exploración aérea, no se 
dispondrá por tanto de una verdadera pa- 
nacea universal como tampoco se contó 
con ella en otro tiempo. Si el radar no 
presentara estos graves inconvenientes, 
podría, acoplado a la televisión, reempla- 
zar a todos lós demás órganos de explora- 
ción. Esto no es óbice para que preste 
gran número de servicios utilizado como 
medio complementario y con ciertas pre- 
cauciones. Por otro lado, es el único me- 
dio que hará posible liberarse por com- 
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pleto de las servidumbres meteorológicas. 
Nosotros no creemos que el “reconoci- 
miento radar” constituya solamente una 
“expresión” nacida de la yuxtaposición de 
dos palabras extrañas la una a la otra. 
Por el contrario, creemos- que el secreto 
en que lo envuelven los anglosajones tie- 
ne una significación totalmente distinta. 


Ahora bien, para paliar estas deficien- 
cias, será preciso conservar, modernizán- 
dola, la fotografía nocturna. Si la informa- 
ción estratégica que se obtenía casi exclu- 
sivamente durante el día, se va haciendo 
cada vez más urgente de obtener, con 
vistas a reducir el período de preparación 
de una: operación, será interesante obte- 


nerla lo mismo de noche que de día, y 


todo un tipo de misiones de reconocimien- 
to fotográfico que en el pasado se llevaban 
a cabo durante el día, podrán ejecutarse 
perfectamente durante la noche. Al de- 
cir esto, pensamos en la vigilancia de las ' 
destrucciones y reconstrucciones, en la. de 
la infraestructura enemiga (aeródromos, 
instalaciones de radar, ete.), en el control 
de la actividad portuaria, etc. 


De esta forma treemos haber indicado 
con claridad suficiente el sentido en que 
debe orientarse la investigación científi- ' 
ca para dotar a la aviación de reconoci- 
miento de toda su eficacia... cuando se en- 
cuentre en condiciones de sobrevolar el 
territorio enemigo. 


* odo. 


Si hemos tratado de los órganos de ex- 
ploración antes de hablar del vehículo que 
los llevará sobre el enemigo, ha sido por- 
que éstos son los únicos elementos per- 
manentes de la aviación de reconocimien- 
to. Es evidente de todo punto que si el. - 
vehículo no puede penetrar en el campo 
enemigo, no hay aviación de reconoci- 
miento propiamente dicha; lo más que po- - 
drá subsistir es la aviación de observa- 
ción, que pueda actuar sin penetrar en el 
campo enemigo. Pero no es menos cierto 
que si existen aviones, sean cazas o bom- 
barderos, que puedan penetrar en el cam- 


Po enemigo, siempre será posible servir- 


se de una fórmula análoga para obtener 
un avión de reconocimiento. Esta es la ra- 
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zón por la que no dudamos en afirmar . 


que el avión de reconocimiento no existe. 
Para confirmar esto no aportaremos más 
que dos hechos: el fracaso del avión de 
reconocimiento concebido como: tal du- 
rante el período de-4939 a 1940, y la plu- 
ralidad de aviones de que se ha servido 


la exploración aérea desde que terminó el. 


último conflicto. 


Desconocemos si estas consideraciones 
han podido o no influir en el ánimo de los 
autores de la ley-programa que no prevé, 


en los créditos incondicionales, la cons- 


trucción de aviones de reconocimiento. De 
todos modos, podemos alegrarnos de ello. 


Resultaría demasiado fácil extraer con- 
clusiones del primero de los hechos enun- 
ciados. Buscando la forma de construir 
un avión de reconocimiento, no se llega 
“sino a una solución intermedia, una fór- 
mula de compromiso que no resulta via- 
ble; creemos en la perennidad de la fór- 
“mula consagrada por la pasada guerra, 
consistente en, partiendo del mejor -avión 
existente en un momento dado, crear una 
versión de reconocimiento de este mismo 


avión. Si existe un avión que puede pene- 


trar regularmente sobre toda la extensión 
de la zona táctica, será preciso coger este 
avión y equiparlo con el órgano de explo- 
ración correspondiente a esta zona. La 
misma solución se impone para el sobre- 
vuelo de la zona de retaguardia. Si un bom- 
bardeo puede llegar a ellas, lo elegiremos 
para dedicarlo a la exploración aérea. Nos 
hallamos plenamente de acuerdo con el 
Teniente Coronel Jenny-Clark cuando es- 
eribe: “Puede ya percibirse, contraria- 
mente a ciertas opiniones formuladas in- 
mediatamente después de la guerra, la 
creciente necesidad de adaptar los aviones 
de reconocimiento a las armas a cuyo enm- 
pleo ellos contribuyen”, a condición de 
dar a la palabra “arma” el sentido más 
amplio posible. 


ex o* 


Y es aquí cuando surge ya la necesi- 
dad de separar definitivamente la obser- 
vación aérea dela aviación de reconoci- 
miento. Gon anterioridad a 1939 se dis- 
tinguía entre aerostación y aviación de 
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reconocimiento. Esta discriminación Ccon- 
tinúa justificada ya que se basa en un 
hecho real. La Aerostación opera a partir 


“de las líneas y no penetra en el campo 


enemigo. La Aviación de reconocimiento 
se ve obligada a salir a buscar la infor- 
mación sobre el terreno, forzando, por 
tanto, las defensas del enemigo. 


La observación aérea del primer tipo 
considerado puede realizarse a partir del 
helicóptero. El helicóptero, de reducida 
velocidad pero sumamente manejable en 


todos -los sentidos, evolucionando en el 


interior de las líneas de forma que no sea 
cogido bajo el fuego antiaéreo enemigo, 
constituye el vehículo ideal para la obser- 
vación aérea (la guerra de Corea ha ve- 
nido a subrayar la escasa vulnerabilidad 
de los helicópteros). El helicóptero debe- 
ría figurar en las plantillas de material 


de las unidades terrestres, con igual de- 


recho que los vehículos terrestres O las 
armas de fuego. Resultaría igualmente 


útil, bien entendido, en período de movi- 


miento que en período de estabilización. 
Especialmente por lo que concierne a las 
unidades acorazadas, podrá perfectamen- 
te conseguir la seguridad de los flancos 
(en 1944, con ocasión del desembarco de 
Normandía y de creer lo que dice el Go- 
mandante Ingersold en su libro “Top Se- 
cret” (1), la seguridad e incluso la pro- 
tección de los flancos de una columna 
acorazada que rompía el frente en Saint- 


Lo, estuvo a cargo de aviones, “Piper”; el 


helicóptero del tipo Hiller podría desem- 
peñar tal labor aún mejor, hoy en día). 


Un empleo diferente, misiones 'neta- 
mente especiales, y material en extremo 
distinto, hacen que la observación aérea 
deba ser objeto de un reglamento espe- 
cial, fuera del cuadro de las fuerzas 
aéreas. e 


ES 


Al quedar así la observación aérea a 
cargo de las unidades terrestres, como 
complemento de sus Órganos de explora- 
ción tradicionales, no quedarían dentro 


“del dominio de la aviación de reconoci- 


(1) “Top Secret”. “Supersecreto”. 
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Cno más que la. zona táctica : y la re- 
taguardia enemiga. 


Intencionadamente hemos propuesto al 
principio .del presente estudio una defi- 
nición simplista del enemigo. Antes de 
llegar a la elección de los aviones nece- 


'“sarios, conviene precisar que esta divi- 


. sión territorial del reconocimientó o'in- 
iormación no perseguía otro fin que el 
situar mejor la diferencia: fundamental 
- entre información 
estratégica (o reco- 
nocimiento «estraté- 
gico) e información 
táctica (o reconoci- 
miento táctico). No 
hace falta decir que * 
cualquiera de estos 
tipos de informa- 
ción podrá ser ob- 
-tenido.en una u 
¿bra de estus dos. zo- 
nas, pero en tanto 
que sea posible obtener sintesis correc- 
las partiendo de información estratégica, 
incluso con misiones de reconocimiento 
esporádicas, no ocurrirá lo mismo par- 


tiendo de información táctica, a menos. 


que se prevea el empleo en masa y siste- 
mático de los órganos de exploración es- 
btudiados. 


. Esta acción no podrá ser realizada más 
que si previamente se consigue un cier- 
to grado de superioridad aérea. En caso 
contrario, la aviación de reconocimiento 
no podrá desempeñar más que uná parte 
de su misión (fuera del aspecto estraté- 
gico), la búsqueda de objetivos para “el 
fuego de gran alcance”.' 


Esta digresión sobre el empleo no es 
tal digresión más que aparentemente, ya 
que va a permitirnos ahora pasar a. tra- 
bar de los tipos de aviones necesarios. 


Para obtener la información estratégi- 
ca, es decir, para conocer datos sobre el 


enemigo que no pueden intervenir en la: 
batalla antes de transcurrir cierto tiem-' 


po (varios días), bien a causa de su ale- 
jamiento (zona de retaguardia) o bien a 
causa de demoras exigidas por su empleo 
(zona. táctica), 
idóneos los aviones del tipo del B-45, tan- 
to de día como de noche. Operando a gran 


S 


- barderos) de los 





El B-45 avión actual de reconocimiento. 


parecen suficientemente 
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altura, aisladamente y equipados de apa- 
ratos fotográficos y de radar, serán los 
sucesores de los “Mosquito” y los P-38. 


* xo 


Para la búsqueda de objetivos y el con- 
trol (armas de largo alcance, caza, bom- 
daños infligidos, .la 
adaptación del medio de reconocimiento 
al vehículo portador 
de los explosivos no 
presenta sino. ven- 
tajas. En la hora ac- 
tual el F-84  pue- 
de desempeñar este 
papel. Notemos de 
paso que, cuando se 
llegue a la-época lí- 
mite fijada por el 
Teniente Coronel 
Jenny - Clark, este 
tipo de exploración 
aérea dejará de pertenecer al campo de 
la aviación de reconocimiento, si bien se- 
ría natural especializar desde ahora, en 
los escalones que convenga, aviones cuyo 
tipo será el mismo del avión en servicio 
en la unidad de que se trate (caza o bom- 
bardero), pero cuyo equipo hará posible 
esta exploración indispensable para la 
actuación de la unidad. 


Esta es la razón por la que el Mando 
de Bombardeo británico poseía su propio 
avión de reconocimiento (el “Mosquito” ). 


ES 


Estos: dos tipos de reconocimiento 
aéreo darían un rendimiento casi inde- 
pendiente de la situación aérea. No ocu- 
rre lo mismo en el caso de la informa- 
ción táctica necesaria para el conocimien- 
to: del- enemigo y capaz de “rasgar el 
velo”. 


Para que una síntesis resulte fructífe- 
ra, es preciso que ponga de manifiesto 
las intenciones del enemigo o, si se quie- 
“re, para evitar confusionismos, que de- 
termine la elección de la hipótesis más 
_probable. La exploración, por tanto, debe 
ser total y esto supone la presencia de 
aviones sobre la zona táctica casi perma- 
nentemente. Esta casi permanencia no 
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puede imaginarse sin una superioridad 
aérea. Resulta por tanto inútil definir el 
tipo de avión que resultará idóneo. Será 
fácil encontrarlo entre los aviones que se 
encuentren en servicio en dicho momento. 


Con la aparición del avión de reacción, 
ya han surgido temores en cuanto a su 
utilización” en la obtención de informa- 
ción: débil autonomía, elevada: velocidad, 
dimensiones que no permiten la instala- 
ción de determinados órganos de explo- 
ración... No hemos citado estas deficien- 
cias sino para indicar que no tienen fun- 
damento. La autonomía de un F-84, la in- 
dependencia de los órganos modernos de 
exploración con respecto a la velocidad, 
el equipo de televisión en miniatura idea- 
do para determinados tipos de bombas di- 
rigidas, etc., constituyen una prueba sufi- 
ciente de lo que decimos: 


“En cada etapa de esta.evolución la 
Aviación de Reconomiento, deberá apro- 
vechar los progresos logrados en el cam- 
po aeronáutico: hasta utilizar, llegado el 
caso, el mejor material del. momento, 
una vez éste haya sido adaptado a sus ne- 
cesidades particulares” (Reglamento de la 
Aviación de Reconocimiento, Informe al 
Ministro). -: 


_No creemos que pueda hallarse una 


fórmula más sensata, si bien hubiéramos : 


preferido la expresión, “para utilizar” en 
vez de “hasta utilizar, llegado el caso.” 


* E $ 


Llegados al término del presente estu- 
dio, esperamos haber satisfecho, al me- 
nos én parte, un deseo implícito conteni- 
do en el informe al Ministro, más arriba 
citado: : 


“Es incontestable que el radar, la fo- 
tografía a través de nubes, la televi- 


“sión, etc., constituyen otras tantas técni- 


cas que, si bien no han sido todavía sufi- 
cientemente perfeccionadas en Francia 
para ser descritas en este Reglamento, no 
por ello son menos capaces de mejorar 
bien pronto la calidad de la información 
- aérea, su continuidad o la rapidez de su 
difusión.” 


Hemos tratado de mostrar qué partido 
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podía sacarse del reconocimiento aéreo 
gracias a un nuevo sistema fundamental 
que no puede alcanzar su pleno rendi- 
miento más que una vez lograda la su- 
perioridad aérea. 


Cierto que la exploración aérea puede: 
y debe participar en la conquista de esta 
superioridad, pero una vez más se ha 
comprobado que esto no constituye un fin 
por sí mismo. Si esta conquista es cosa 
necesaria, lo es precisamente para” per- 
mitir a las fuerzas aéreas, una vez llega- 
do el momento, intervenir con todas sus: 
posibilidades en la batalla común. 


En particular, no será sino después de: * 
haberse conquistado el cielo enemigo 
cuando la aviación de reconocimiento 
constituya uno de los más valiosos auxi- 
liares del Mando, en todos sus escalo- 
nes. Por esto es por lo que, aunque no se: 
haya tratado de su organización, que siem-- 
pre será función de la situación táctica, 
abrigamos la esperanza de que no se vuel- 
va a incurrir en el error de 1939. Cons- 
tituiría una grave equivocación despilfa- 
rrar las unidades de reconocimiento, dis- 


_persándolas. * , 


Ante todo, tiene que contarse con una: 
concentración de medios de reconoci- 
miento aéreo en el escalón más elevado 
del mando. No resultará ventajoso des- 
centralizarlo más que cuando la situa- 
ción aérea haga posible el empleo ple-- 
no de los órganos de exploración. Pro-- 
ceder antes a dicha descentralización €s. 
despilfarrar los medios. El ejemplo del 
MAPRW (Wing Aliado de Reconocimien- 
to Fotográfico del Mediterráneo) creado 
en Argelia en Febrero de 1943 no llegó: 
a brillar hasta después de la toma de Ná- 
poles; es un precedente que no debería: 
ser olvidado. . . 


Sin embargo, cuando esto sea posible, 
hará falta entonces que la misión de re- 
conocimiento de las fuerzas aéreas pueda 
llevarse a cabo sin restricciones de nin- 
guna clase, es decir, que contribuyan a la 
misma todas las posibilidades de “ver” al 
enemigo. 


Y es en este sentido en el que la avia-- 
ción de reconocimiento debe ser una avia-- 
«ción “todo tiempo”. 
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Distintos tipos de las 


. Á pesar de que entre los distintos tipos de 


aviones rotativos, de “alas giratorias”, exis- 
ten diferencias sustanciales que los distin- 
guen unos de otros, no es raro encontrar 
confusiones imperdonables y que proceden 
«le no conocer con absoluta precisión dichas 
«características fundamentales. 


Por eso es interesante precisarlas compa- 
rándolas, único medio de evitar futuros 
errores, 


Los aparatos de ulas giratorias compren- 


den los siguientes tipos: 


-3,—El autogiro. 


En éste, el rotor gira en movimiento de 
" autorrotación y sustituye al ala, fija del 


avión. El movimiento de traslación está rea- 
lizado por una hélice de tipo clásico. 
2.—El girodino. 


En éste, el rotor es accionado por un mo- 
tor, y este rotor es el que asegura la sus- 


tentación, mientras que la traslación se rea- 


liza por una hélice clásica. Este aparato ha 
sido prácticamente abandonado para dejar 
paso a: 
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“alas giratorias” 


3.—El helicópiero. 


En el helicóptero, el rotor asegura a la” 
vez la sustentación y la traslación. 


4-—El combinado. 


En él, funciona el rotor, al igual que en- 
el helicóptero, en el despegue y en la toma 
de tierra, pero en vuelo se para el rotor y la. 
sustentación tiene lugar mediante un. ala 
normal. La traslación es igual que en cual- 
quier avión corriente. Se trata, pues, de un 
avión y un helicóptero combinado. 


9.—El convertible. 


El convertible puede ser de dos tipos: 


a) Aquel en que el rotor después de ha- . 
berse utilizado como el rotor de un helicóp- . 
tero gira en 90%, pudiendo ser entonces uti- 
lizado como hélice de un, avión. Este giro 
puede realizarse con todo el fuselaje, o bien 
no afectar más que al rotor 0, en su caso, 
al motor que le sirve de accionamiento. 


b) Aquel otro en que el rotor, después de 
haberse elevado el aparato, queda inmovi- 
lizado. La traslación se efectúa por una hé- 


lice (o por un motor de propulsión por reac- 
ción). La sustentación tiene lugar mediante 


un rotor inmovilizado que desempeña el -pa- 


pel de “alas fijas. 
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NUEVA GEOGRAFIA MILITAR 
DE ESPAÑA, por el Coro- 
nel Díaz de Villegas. Pró- 


logo del General Franco . 


Bahamonde. Un volumen 
de 720 páginas, de 24 por 
17 cm. Ediciones Ares. Ma- 
drid. 


Difícil tarea la de hacer 
una 'recensión de esta obra 
del Coronel Díaz de Villegas, 
actual Director General - de 


"Marruecos y Colonias, que 


acaba de publicarse ahora en 
su edición definitiva al pres- 
tigio de que goza el autor 
como tratadista militar y 


“por otra parte la autoridad. 


“del prologuista, excusa todo 
lo que pudiera parecerse a 
una reseña crítica, 

Este libro, escrito en 1936 
y prologado por el entonces 
Comandante General de Ca- 
narias, General Franco, no 
pudo ser editado en aquella 
ocasión, ya que, tras un sin 
fin de trámites, requisitos y 
autorizaciones, Casares Qui- 
roga, aquel incalificable—y 
” no precisamente por falta de 
calificativos—, ministro de 


Defensa, determinó que el li- : 


bro podía publicarse, pero 
sin el prólogo. Era lógico. 
Y como el autor no quiso sa- 
crificar éste a la mayor glo- 
ria de las libertades republi- 
canas, el libro no se publicó. 

Tras el Alzamiento y la 


Guerra de Liberación, llegó * 


la Victoria y al fin pudo ver 
la luz este libro que fué de- 
clarado de texto en las Aca- 
demias Militares. Pero la 
geografía militar cuyo cam- 
po no tiene límites, es más 
fisiología que anatomía del 
terreno y ocurría que, siendo 


LIBROS 


este libro tan rico en exége- 
sis y comentarios históricos 
no recogía la enseñanza vi- 
va de nuestra Guerra de Li- 
beración, ni las repercusio- 
nes que en el propio orden 
geográfico hace sentir el mo- 
derno armamento, como asi- 
mismo las consecuencias de- 


“ rivadas del derrumbamiento 


del orden pasado con la ame- 
naza del coloso ruso y la he- 
gemonía de Estados Unidos, 
consecuencias de la 11 Guerra 
Mundial. E 
Todo ello se ha estudiado 
con rigor y profundidad, que 
no excluyen una prosa flúida 
y amena en esta. edición de- 
finitiva tan magnificamente 


- presentada y que como dice 


el insigne prologuista, inte- 
resa a todos y añade “¡Cúán- 
ta luz no se haria en medio 
de tanta inconsciencia con 
el estudio meditado de la 
Geografía Militar!” 

Pero hay un capitulo, el 
sexto, titulado. “La frontera 
del Aire”, especialmente in- 
teresante para. nosotros los 
aviadores. En él se estudia 
la Aviación como elemento 
decisivo en la- Historia, su 
servidumbre a la Geografía, 
que pese a la potencia y ra- 


dio de acción del moderno! 


material es el enmarque: de 
todo el despliegue aéreo, to- 
do ello con tal extensión y 
profundidad de conocimien- 
tos que asombraría a no tra- 


tarse de este autor y que pa- 


tentiza lo que Eisenhower ha 
dicho con respecto al empleo 
de la Aviación, a la que con- 
sidera, no como un sumando 
más en la Victoria, sino como 
un factor que anularía ésta 
si en algún momento queda- 
ra reducida a cero. 
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FERRITAS, por M. J. O. 
Strutt.—Un fascículo de 73 
páginas, de 19 por 13,5 cm. 

- Madrid. Ediciones Ares. 


El Instituto Nacional de 
Electrónica, del Patronato. 
Juan de la Cierva, del Conse- 
jo Superior de Investigacio- 
nes Científicas, ha resumido 
y publicado un tomito re- 
produciendo las conferencias 
pronunciadas por el profesor: 
M. J. O. Strautt, sobre tema 
de tanta actualidad e interés 
para todos los iniciados, que 
desarrolla con relativa ampli- 
tud y singular acierto en tres 
fases: Materiales magnéticos 
anteriores a las ferritas, Ma- 
teriales magnéticos no metá- 
licos y Propiedades y aplica-- 
ciones de las ferritas. 


GUIA DEL MECANICO PRAC- 
TICO, por W. Walker.—Un 
volumen de 504 págs., de 
19 por 12,5 cm. En tela, 68 
pesetas.—Barcelona. Edito- 
rial Gustavo Gill. 


La complejidad creciente: 
de las modernas instalacio- 
nes industriales provistas de 
potente maquinaria exige en: 
el personal que ha de mane- 
jarla una serie de conoci-- 
mientos teóricos indispensa-. 
bles que completen la prácti- 
ca diaria en la fábrica o en: 
el taller. Proporcionar estos 
conocimientos a contramaes- 
tres, jefes de taller, mecáni-- 
cos y técnicos especialistas 
es el propósito que, sin du-- 
da, anima al profesor Walker 
a publicar su trabajo. Para 
lograrlo, desarrolla en forma 
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clara y sencilla, al alcance 
de aquellos a quienes está 
destinado, un conjunto de te- 
mas que comprenden cuanto 
de más necesario deben co- 
nocer, acompañados de nu- 
merosos ejercicios resueltos 
que ayudan a fijar las ideas 


adquiridas, e ilustradas con . 


306 detalladas figuras 


He aquí un extracto del ín- 


dice analítico de la obra: 
Cálculo con números indeter- 
minados, Geometría, Movi- 
miento- uniforme, Transmi- 
siories Dor correas y ruedas, 
Cálculo de las ruedas de cam- 
bio, Movimiento uniforme- 
mente acelerado, Fuerzas, 
Palanca, -Poleas, Rozamien- 
to, Plano inclinado, Hélice, 
Rueda helicoidal, Trabajo 
mecánico, Resistencia de ma- 
teriales, Conocimiento de ma- 


-* teriales, Elementos de máqui- 


nas y una colección de tablas 
de los valores numéricos más 
- utilizados en el cálculo 


PUBLICACIONES SERIE RO- 
JA, números 1, 2, 3, 4, 5 
y 6, de la Sección de De- 
recho Aeronáutico del Con- 
sejo Superior de Investiga- 
ciones Científicas. Madrid, 
1951-52. 


* A través de una denomina- 
da Serie Roja, la Sección de 
Derecho Aeronáutico de nues- 
tro más alto Organismo cien- 
tífico, creada bajo la protec- 
ción moral y material del 
Ministerio del Aire, ha: ini- 
ciado la publicación: de una 
serie de estudios breves en 
los que se abordan temas y 
cuestiones del moderno De- 
recho Aeronáutico... Expone- 
mos a continuación un Tesu- 
men de los números. apare- 
cidos: j 


Número 1: la Sección de 
Derecho Aeronáutico del Ins- 
tituto Francisco de Vitoria, 
por Luis Tapia Salinas.—Se 
da cuenta en esta publica- 


ción de los motivos, activi-. 
aades y fines de.la creación 
del expresado Organismo, ex- . 


poniendo la labor realizada 
y los futuros proyectos en 
orden a la creación de una 
auténtica doctrina de Dere- 


chú Aeronáutico español, ha-' 


ciéndose con este motivo un 


, 


llamamiento a los interesa- 
00s. 


.Múmero 2: Asistencia y sal- 
vamento en el Derecho Aero- 
náutico Internacional, por 
Ernesto Machin Sánchez .—Se 


estudian (ambos problemas 


mediante una comparación 
inicial entre el Derecho Ma- 
rítimo y el Aeronáutico In- 
ternacional, examinando el 
problema a través de la Con- 
vención de Bruselas de 1938 


* y dando cuenta detallada del 


proyecto del C, I. T. E. J.A. 


- sobre la materia. 


Número 3: Aportación espa- 
ñola al desarrollo del tráfico 
y Derecho Aéreo Internacio- 


- nal, por Luis Tapia Salinas. 
Con motivo de la retirada de- 


España de la O. A. C. I., exa- 
mina el autor si esta injus- 
ta y absurda medida ha re- 
percutido en realidad sobre 
la actividad aeronáutica en 
nuestro país, llegando a la 
conclusión de -que España, 


que ha prestado en todo mo- 


momento su máxima ayuda 


. y colaboración a la navega- 


ción aérea internacional, no 
ha sufrido en realidad per- 
juicio alguno continuando en 
su actividad ascendente se- 


sún los datos y gráficos que. 


expone y terminando el es- 
tudio con la reintegración de 
nuestro país a la referida 
Organización “internacional. 


Número 4: Legislación ae- 
ronáutica española, por León 
Hérrera y Esteban.—Se con- 
tiene en este número, extra- 
ordinario por su extensión e 
importancia, un extracto de 
las principales disposiciones 
dictadas hasta el 31 de di- 
ciembre de 1950 en España 
sobre materias que interesan 
a la navegación y tráfico 
aéreo, conteniéndose ¡igual- 
mente en su totalidad la Ley 
de Bases de 27 de diciembre 
de 1947 para la redacción de 
un Código de la Navegación 


Aérea. Creemos que por pri-: 


mera vez se ofrece al lector 
un resumen aprovechable y 
sistemático de nuestro Dere- 
cho “aéreo positivo. 


Número 5: Panorama del 
Derecho Privado Aeronáutico, 
por Rafael Gay de Montellá .— 


“Después: de abordar el pro- 


blema de la desintegración 


del Derecho Privado, del De- 
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recho Público de la Aerona- 
vegación y de acusar los per- 
files autónomos y unificado- 
res de esta rama del Derecho 
aeronáutico, va el autor- pa- 
sando revista: a los proble- 
mas' más salientes y que en 
realidad se encuentran pen- 
dientes de una resolución 
adecuada, tales como los de- 
rechos crediticios privilegia- 
dos, servidumbres, la prue- 
ba, la responsabilidad y el 
contrato de seguro aéreo. 


Número 6: Los daños a ter- 
ceros en la navegación aérea 
española, por Luis Amérigo 
Castaño.—Empieza el autor 
tratando de encontrar los 
fundamentos de la responsa- 
bilidad sin culpa u objetiva: 
en el Derecho Aeronáutico, 
analizando más adelante la 
Convención de Roma de 1933, 
terminando con la exposición 
del estado actual del proble- 
ma en la navegación aérea 
española, concretada en la 
Ley de Bases y en la Tegw- 
lación especial existente para 
las aeronaves militares. 


EL LIBRO DE BOLSILLO DEL 
ELECTRICISTA . PRACTICO, 
por H. Wietz y C. Erfurth.. 
Un volumen de 883 - pági- 
nas de 16,5.X 11,5 cm. En 
tela, 60 ptas.—Barcelona, 
Editorial Araluce.: 


El incesante desarrollo de 
la Ciencia y de.la Técnica 
ha impuesto la especializa- 
ción en distintas ramas o sec- 
tores, y aun dentro de'esta 
especialización no basta ya 
la vida entera de un hombre 
para abarcar las multiples 
facetas que cada rama com- 
prende. En Electricidad los. 
progresos son continuos, y 
para que el ingeniero, el téc- 
nico y el especialista puedan: 
en todo momento disponer 
del dato preciso, del libro de 
consulta que le resuelva el 


.Caso difícil, que le ayude a 


preparar un proyecto o a eje- 
cutar un cálculo, se han. es- 
crito ' numerosos manuales, 
entre los que destaca sobre- 
salientemente “El libro de. 
bolsillo. del electricista: prác- 
tico”, obra escrita en ale 
mán por los profesores 
H. Wietz y C. Erfurth, cotr 
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ampliaciones de otros auto- 
res. De esta obra se han ti- 
rado 32 ediciones en su idio- 
ma original y ésta es la ter- 
cera: edición española, reali- 
zada con verdadero acierto 
por Editorial Araluce, según 
la cuidadosa traducción del 
ingeniero don Ricardo Fe-. 
rrer, quien ha incluído, ade- 


R 


ESPAÑA 


Avión, noviembre de 1952.—Panora- 
ma aeronáutico mundial.—Grenchen.— 
Good By Skyblazers!—¿Está usted 
seguro?—Carreras aéreas de antaño.— 
Películas aeronáuticas.—Elegi la ruta 
«del aire —Velero Sky-34.—Anecdotario. 
¿Qué quieres saber?— “Boletín Of:cial 
del Real Aeró Club de España.—Pri- 
-mera competición de: helicópteros —Ti- 
tulos de V. S. M.— Noticiario mun- 
diai—Un turismo de reacción: SIPA- 
z00.—Libros,—No seamos tin modes- 
tos.—El avión de hojgiata.—Tomás, el 
:arrepentido.—Pasatiempos varios,—No- 
ticiario, ? 


El Aeromodelista, noviembre de 1932. 
Editorial. —Un mctor nacional: el 
'Crot-1.—E] Kranich Ul.—Sistemas de 
remolques de veleros. — Austria y la 
originalidad. — Carreras de modeos.— 
S-G. 38 doble mando.—La Iberavia 
Y-115.—Formación y propagación del 
:aeromodelismo.—Correo inglés.—Regla- 
mento oficial de las carreras de mo- 
«<ielos.—El Don Juan IL—Ala volante 
*Delta”.—Team Racer clase “B”: 
“Pager” —Dónde termina el aeromo- 
delismo y dónde empieza la aviación. 


Ejército, -noviembre . de 1952. — El 
Ejército romano y su pueblo.—El su- 
ministro de carburantes.—Diez meses 
«<a Fort Belvoir.—Estudios sobre pon- 
toneros.—Fichas para conocer a los 
reclutas. —La vida de las Únidades.— 
Sobre la guerra en invierno.—La mon- 
taña de Asturias. —Patria, ejército y 
educación. —La agrupación de movili- 
zación y prácticas de ferrocarriles.— 
La instrucción de transmisiones y la 
afición a la radio. — Información e 
Ideas y refexiones: Crisis de valor.— 
Combatientes y no ccombatientes.—La 
labor de mando económico en Cana- 
rias. —El arma atómica en el campo 
táctico.—Notas breves: Los más m"- 
dernos carros de combate, medios del 
ejército norteamericano. — Perfiles fi- 
sicos,—Nuevo teléfono de campaña.— 
El ejército francés a finales de 1952 — 
“Carne sintética.—Las pérdidas de ge- 
nerales alemanes en la G., M. — 
El tiro de noche de la artillería an- 
tiaérea.—El centro de instrucción de 
+transmisicnes de los Estados Unidos. 
La' Infantería transportada en apoyo 
de los carros.—Guía bibliográfica. 


Guión, noviembre de 1952.—C, C, €. 
Instrucción de apuntadores. — El co- 
__mercio y la artesanía en España des- 
pués de la Reconquista.—Esplendor y 
decadencia.—Cosas de ayer, de hoy y 
de mañana.—El corrector automático 
de la A. A. A.—Z. B, de 15 mm.— 
Estampas de un itinerario por los 
puebios y las tierras de España.—De- 


más, un extenso capítulo que 
contiene la legislación espa- 
ñola relativa a esta materia. 

La obra está dividida en 
dos partes: Técnica de las co- 
municaciones eléctricas y Co- 
rriéntes industriales, que 
comprenden diez y trece ca- 
pitulos y un apéndice, con- 
teniendo cuanto de más. im- 


E Mr SE yA 


recho a hospitalización en hospita- 
les militares. — Nuestros lectores pre- 
guntan, 


Revista de la Oficialidad de Com- 
plementa, noviembre de 1952 —Julio 
César. estadista y estratega.—Forma- 
ción de Jefes de pequeñas Unidades.— 
Síntesis de información militar.—Oca- 
so de] cuerpo a cuerpo. — Romances. 
cantos y poemas épicos.—El asesinato 
por compasión. —Artillería de campa- 
ña—Simplificación de la preparación 
del tiro.—Un libro al mes: “Cómo se 
entera Stalin”.— ¿Qué quiere usted 
saber ?—Legislación, - 


ARGENTINA 


Revista Nacional de Aeronáutica, 
agosto de 1952.—Disciplina del vuelo.— 


- Aeronoticias: — Organismos internacio- 
nales, — Comentarios aeronáuticos. — 
Lanzamientos con paracaidas sobre 


agua.—Puntos capitales de ja Medici- 
na' aeronáutica.—Alas nuevas.—Tablas 
en Corea.—Alas sobre el Artico.— 
OACI: Organismo especializado de las 
Naciones Unidas.—En alas del recuer- 
do: El “Loco Mira” y sus bicicletas 


con alas. — Efemérides aeronánticas.— * 


Aerodinámica” supersónica.— Panorama 
de la Aviación deportiva privada 
mundial.—Aproximación de instrumen- 
tos.—Brillante estreno en España.— 
Ahora el “vuelo nocturno” es “vuelo 
de noche” —Volovelismo. — Aeromode- 
Tísmo—;¿Ha leído usted?—¿Quién fué? 


BELGICA 


L'Echo des Alles, número 22, 25 de 
noviembre de 1952.—La voz de un jo- 
ven “B”.—E] 235 aniversario del Ro- 
yal Antwerp Aviation Club.—El an- 
fibio italiano. Nardi F. N. 333. —La 


_ preparación de un récord en Fran- 


cia. — Hacia los primeros cazas a 
3.000 km/h.—Un Boeing B-47 Stra- 
tojet cada día. — El avión birreactor 
de transporte Hurel-Dubois 45. — El 
Convair 340. ve 


L'Echo des Añes, número 23. to de 
diciembre de 1952. — Responso.a un 


““Teune 'B”.—La preparación de un 


récord. — El primer avión ligero de 
turbopropulsión. — La evolución de la 
Douglas Aircraft Company.—Un nue- 
vo avión de combate sueco: el 
SAAB 32—Un nuevo equipo para el 
yue'o 2 grandes alturas.—Curiosa evo- 
lución del helicóptero. 


CHILE 
Revista de la Fuerza Aérea, ju- 
lio, agosto y septiembre de 1932.—Edi- 
torial— Colaboraciones nacionales: 
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portante debe conocer un 
electricista práctico, inclu- 
yendo en esta denominación 
desde el. ingeniero al espe- 
cialista, pues a todos ha de 
prestar valiosos servicios. 
Numerosas figuras, gráficos, 
cuadros y tablas, aclaran y 
enriquecen el contenido del 
texto. - 


Ss 


Transporte aéreo de enfermos cardía- 
cos y pulmonares —Estudio de la ruta 
aérea Punta Arenas-Antártica Chile- 
na.—Estudios y documentos, La fuer- 
za aérea soviética.—Defensa activa de 
aeródromos. — El Poder Aéreo, clave 
de la supervivencia.—Aviación parási- 
ta—La fuerza aérea alemana. — El 
avión. en la guerra antisubmirina.— 
Ellos conocen el camino.—¿Frente aé- 
reo?—E¡ Poder Aéreo y el momento 
internacional.— Artillería aerotranspor- 
tada.—El Poder Aéreo, la guerra fría 
y la paz.—Doctrina aérea táctica: Tu- 
nisia y Corea.—7 de diciembre de 1941: 
Pearl Harbour.—Los cohetes en la se- 
gunda Guerra Mundia'.—Elementos de 
una estrategia para el Extremo Orien- 
te. La superioridad aérea en la cam- 
paña de Libia. — Las operaciones aé- 
reas tácticas en la campaña de Corea. 
Informativo aéreo.—Asuntos de inte- 
rés general: Los últimos días de Hit- 
ler.—La amenaza atómica soviética.— 
Un capitalista yariqui en Moscú. 


ESTADOS UNIDOS 


Military Review. noviembre de 1952. 
La ecordinación del apoyo de fuego.— ' 
El ataque desorganizador.—La segun- 
da máxima con el mínimo de fuer- 
zas. — Los problemas de un jefe de 
guerrillas, — Consideraciones sobre las 
funciones de los Oficiales de Infor- 
mación- Miitar. — Una evaluación de 
las fuerzas armadas de Finlandia.— 
Un arbitraje con visos de realidad.— 
Lo principa: de uy ejercicio sobre la 
carta.—Para ej próximo mes.—La di- 
rección de los civiles refugiados y per- 
sonas desalejadas.—El mando de adies- 
tramiento aéreo.- — Notas militares 
mundiales. — Recopilaciones militares 
extranjeras. —La guerra de tanques y 
su futuro.—La policia extranjera bri- 
tánica. — La defensa. perimétrica noc- 
turna en la guerra alpina.—La nece- 
sidad -de fuerzas anfibias ante la si- 
tuación de 'a posguerra. — La «econo- 
mía nacional y la guerra. — Algunas 
caracteristicas militares norteamerica- 
nas. — Ej primer requisito de Holan- 
da: La preservación de su propio te- 
rritorio.—A César lo que es del Cé- 
sar. — La policía aérea de Alemania 
Oriental. —Libros de interés para el 
militar—Nuestros autores, 


FRANCIA 


Forces Aériennes Francajises, núme- 
ro 74, noviembre de 1952.—La meteo- 
rolegía polar.—Reparación del” mate- 
rial aéreo en Africa del Norte. — La 
batalla del mar en Bismarck. Santos 
Dumont, maestro de acción.—Aviación 
de Artillería y aviación táctica.—Es- 
tudios y documentos. — Guerra aérea 
en Corea.—Crónicas.—Técnica aeronáu- 
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tica, — Aviaciones extranjeras.— Avia- 
ción militar (Francia). —Aviación co- 
mercial.—Bibliografía, 


L'Air, número 670, diciembre de-1952, 
Para una industria aeronáutica eu- 
"ropea en Africa del Norte.—Miradas 
sobre la aviación 
Breyer nos habla.—El Yak 21.—Ajgu- 
nas etapas de la vida de Maryse Bas- 
tié —Novedades técnicas. —A través del 
mundo,—La Aviación comercial.—Las 
novedades del “Aire”.—La vida de los 
“clubs... y todas las firmas de cos- 
tumbre, 


Les Ailes, número 1.399, 22 de no- 
viembre 'de “1952,—Política aérea —Edi- 
torial.—Vida aérea,—Con Jacques Le- 
carme a bordo del Sikorsky S-55.—La 
interdicción de la fotografía aérea. — 
Homenaje a dos navegantes desapare- 
cidos, —Aviación militar.—El intercep- 
tor del mañana..., ligero, simple y re- 
lativamente barato.—Los Estados Uni- 
dos" tienen una poítica-de prototipos, 
Técnica.—El monoplano Max Plan-204. 
La" presentación en Toussus del 
S, L P. A.-200.—El “punto de los 
_turbo-máquinas en la industria mun- 
dia! —Aviación comercial. — La quere- 
lla de la compañía nacional y de las 
compañías privadas.—Aviación ligera, 
Piloto de avión y de planeador, diri- 
gente de club, constructor, René de 
la Beaume acaba de sacar su cin- 
cuenta avión.—Un programa que. pro- 
porcionará a la Aviación de turismo, 
su actividad de antaño,—Modelos re- 
ducidos.—La VI Copa de “Las Alas”. 


Les Alles, número 1.400, 29 de no- 
viembre de 1052.—Política aérea.—Edi- 
torial.— Aviación ligera. ¿Aviación to- 
talitaria?—Vida aérea, — Aniversario 
homenaje a Susana Deutsch.—El nue- 
vo hidro patinador de René Couzinet. 
¿El record del mundo de ve'ocidad ha 
sido batido por un “Sabre” ?—Avia- 
ción , militar.—Es. preciso dar al “rg” 
la posibilidad de entremarse.—Fécnica. 
En Villacoublay, la fábrica Hurel-Du- 
bois. —El he'icóptero M, A, TR, A.— 
Cantineau prosigue sus ensayos edifi- 
cantes.—La corrosión de aceros espe- 
ciales en los turborreactores.—A viación 
comercial.—La opinión de las Cámaras 
de Comercio sobre el próyecto del Es- 
tatuto de la Aviación ' comercial.— 
“France-Hydro”, en Africa Central — 
Aviación Ygera.—La Aeronáutica Na- 


« val ha prestado material a los Aero 


Cubs.—“Les Ajles” anuncia el Concur- 
so de Scooter de Aviación. —La VI 
Copa de las Alas. —Modelos, reduci- 
dos.—La Copa “Mermoz” y sus con- 
currentes. 


Los Ajles, núm. 1.401, 6 de diciem- 
bre de 1952.—Política aérea.—Editorial. 
Medios que ya no se utilizan —V:dá 
aérea.—Un gran pioto acaba de des- 
aparecer: Maurice Prévost. — Av'ación 
miiitar —Cómo reducir la complejidad 
de “los aviones .militares modernos.— 
Técnica.—Et centro de ensayos en 
vuelo de Bret'gny-sur-Orge.—Primera 
mirada sobre' la orsanización general. 
El avión b'motor Hurei-Dubsis HID- 
32.—El primer avión ligero de turbo- 
propulsor vuela en los Estados Uni- 
dos: e' L-19 B.—Aviación comercial.— 
La clase “turista” wa a ser genera- 
lizada; así lo hx1 dec'dido la Confe- 
rencia de P. L, T, A,—Aviación l'gé- 
ra. —E! asunto del Aero Club de Mon. 
telima”.—El informe de André Lafar- 
gue sObre su vuelo. a 9.100 metros, — 
A la búsqueda del planeador de motor 
auxiar — E: “Scooter de Aviación” 
existe.—T.¡a WT Copa de las Alas,—Mo- 
delos reducidos, 


francesa. — Víctor - 


Les Ailes, número 1.402, 13 de di- 
_Cciembre de -1952.—Política aérea.—Edi- 
torial.—-Un peligro imaginario.—Vida 
aérea.—Con los antiguos de la 1I Es- 
cuadra en la manifestación de Mo- 
liéres.—El estudio de un piloto de lí- 
neas sobre el origen de ciertos acci- 
dentes. — Homenaje de un piloto de 
pruebas a una tripulación de pruebas 
desaparecida, — Aviación - militar. — La 
China y la conquista del dominio 
aéreo.—Técnica,—El Centro de Ensa- 
yo3 en Vuelo de Brétigny-sur-Orge.— 
Preparación de (pruebas.—El avión de 
Brousse Max-Holste M. H.-1.521.—El 
aterrizador “monotrace” Hispano-Suiza 
equipa el moderno S.O. 4050 “Vau- 
tout”.—En Versalles en un taller de 
artesanía, revisan motores de aviación. 
Las “performances” del M. S.-479 del 
motor 14-X comparadas a las de los 
aviones americanos T-6. G. y T-28,— 
Aviación comercial, — Un voto de las 
Cámaras .de Comercio sobre el esta- 
tuto administrativo de los aeropuer- 


tos y la simplificación de formalida- - 


des.—En dos años la S.A. B. E, N, A. 
ha transportado 21 millones de cartas 
por helicóptero,—Aviación ligera. 


Science et Vie. número 423, diciem- 
bre de 1952. — Empresa aventurera y 
científica.—La educación de sordomu- 
dos,—La vida en las urnas de 'a muer- 
te.—Expediciones científicas.—Un bar- 
co ruso' equipado para la pesca ejéc- 
trica indústrial— Máquinas teledirigi- 
das.—Los 'libros.—Presas que modifi- 
can el curso de los ríos.—La vida de 
la ciencia.—El tren monorrai] 4/10.— 
Nuestros lectores nos escriben. 


INGLATERRA ' 


Fkght, número 2.286, de 14 de no- 
viembre de 1952.—Levantamiento aéreo 
de Africa. — Desde todas partes —De 
aquí y de «allá, —Dilemas de los técni- 


cos.'— Pruebas del asiento eyector. 


“Martin Baker”.—E] origen de todo 
motor.—Información de “aviación mun- 
dial. — Investigaciones aeronáuticas 
suecas.—La. fabr'cación del “Orenda”. 
E] futuro comercial de los helicópte- 
ros.—La industria.—La aviación y el 
Imperio, — Correspondencia. — Avi2- 
ción civil—Aviación militar. 


Flight,' número 2.287, de 21 de no- . 


viemb-e de 1052.—Prácticas del “Fido” 
en B'ackbuse. — Desd* todas partes, — 
De aquí y de allá.—El alum'nio como 
combustible de los aviones —Nuestros 
corresponsales de América.—La deto- 
nación supersónica, — El . “Canberra” 
de entrenamiento. — Líneas aéreas es- 
candinavas, — Postcombustión, — Re- 
cuerdo a Mr, Piersom.—Corresponden- 
cia.— La industria.— Aviación civil — 
Aviación militar. 


Flight,. número 2288, de 28 de no- 
viembre de 1952.—La reina en Lee-on- 
Solent.—Ej poder aéreo en su más 
amplio sentido.—De todas partes.—De 
aquí y de allá —Información de avia- 
ción mundial.—Aspectos poco conoci- 
dos del «aeroputrto de Bromma. — El 
“Fido” en el aeropuerto de Lond“es. 
Un nuevo indicador de virajes.—Pe- 
queños reactores nira ej decpegue de 
transportes.—El HD-45 de Hurel Du- 
bois. — Correspondencia. —Aw'ación Ci. 
vil—El “Viscount” 7248 para Cana- 
dá.—Desde os clubs —Aviación mili- 


tar. Libros de aeronáutica.—La indus- 


_ tria, ] 
* Fiisht, número 2.289, de 5 de di- 


ciembre de 1052.—Hidro Skies-—-Des- 
de todas partes.—De aquí y de allá.— 
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Información de Aviación mundial.— 
La batalla de las detonaciones super- 

sónicas. — Nuestras corresponsales de 
América.—Alturas glaciales.—E¡ IB-52 - 
fortaleza estratosférica. — El Piaggio 
P-150, — ¿Son necesarios los oficiales 

de control?-—Correspondenc:a, — Confe- 

rencia sobre e] “Comet” en ja Royal 

Institution: —Ayiación civil.—Desde los. 
clubs. — Aviación militar. — La indús- 

tria, 


The Aeroplane, número 2,156, de 14. 
de noviembre de 1952. — La construe- 
ción de los. pequeños hel'cópteros.— 
Cosas de actualidad.—Enseñando a vo- 
lar al duque de Edimburgh.—Helicóp- 
teros de transporte.—Las armas com- 
batientes. —Volando el “Elizabethan”.. 
Dispositivos de postcombustión y to- 
beras variables.—Registrador de vut- 
lo francés en miniatura. — Transporte 
aéreo,—Libros y rev stas. — Aviación: 
de turismo,—Correspondencia, . 


The Aeroplane, número 2.157, de a 
de noviembre de 1952.—Ingeniero; del 
futuro.—Cosas de actualidad,—Noveda- 
des gráficas. — Las armas combatien-, 
tes. — Rex .Pierson: El hombre y st: 
trabajo, — Aulas en el aire. — Pruebas 
del caucho a baja temperatura. —Trans- 
porte aéreo,—Pruebas del “Fido” em 
Blackbushe. -— Veleros. -—-: Correspon- 
dencia. 


s ITALIA 


Alata, número 11. noviembre 1952. 
Ruta aerotécnica.—Vivir en el espacio 
y sobré otros planetas.—La D A. T_ 
italiana ha superado el primer exa- 
men. — Para entrenamiento del Mao- 
chi B-323.—Actualidad.—Nuevos lími-. 
tes de responsabilidad en el transpor- 
te aéreo, 


Rivista Aeronautica, número 11, no- 
viembre de 1952. — La atmósfera ' te- 
rrestre. — Trilogía de Derecho Aero- 
náutico, — Meteoro'ogía sinóptica. — 
Punto aéreo,—Navegación aérea.—Es- 
crutínio en blanco y negro.—La. con- 
quista del Polo Norte en vuelo.—Re- 
seña de Legislación militar.—Cuestio= 
nes genera!es.—Aerotecnia, 


VENEZUELA 


Revista de las Fuerzas Aéreas, ju- 
nio de 1952,— Editorial, — Carabobo.— 


“Las Fuerzae Aéreas venzolanas y la 


Independencia_ Nacional. — Técnica: 
Apuntes de Estado Mayor—La pri- 
mera Sección dez Estado Mayor er 
Cimpaña.—Fuerzas aerotransportadas, 
Cómo atacar y defender -una. Jocali-. 
dad.—Las ondas de radio y su pro- 
pagación. — Sistema ferroviario en la 
campaña germano-soviética. — E] Ofi-- 
cial de Información Militar.—Los fre- 
nos de boca.—E: avión de caza en la 
guerra moderna..— Ciencias sociales: 
Juan Antonio Paredes.—Bosquejo his- 
tórico de la Academ'a o Escuela Mi- 
litar de Vénezuéla desde el 19 de abril 
de 18:10.— Bolivar y la religión. —Pri- 
mercs mov mientos de- emancipación: 
en Venezuela.—El General Juan Anto- 
nio Paredes y su plan de defensa de: 
la provincia.—El ca vario del Genio,— 
Misceláneas: Batallas navales decisi- 
vas.—“Life? algunas pruebas cientí- 
ficas de que existe verdadera posibi- 
lidad de platillos voladores. — Inacción- 
y acción.—Palabras de causura- del 
curso .para. ascenso de Ofic'ales en la 
Escuela Militar.—Trasindo de “os res- 
tos del Libertador a Caracas.——Infor- 
mación nacional.—Información extran- 


jera, 


